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RESUME

La ville est considérée comme le cadre général qui doit assurer la compatibilité et
I'hnarmonie entre trois éléments : économie, société et environnement. Et puisque les villes
connaissent une grande croissance urbaine 1’idée de lancer des projets de ville nouvelle est
un choix stratégique dicté par des données réalistes imposées par la transition
démographique, les problemes de croissance et la pression étouffante sur les grandes
communautés résidentielles.

Cependant la formation de villes nouvelles nécessite souvent un espace-temps pour
se doter de tous les équipements d'infrastructures, de services et d'autres exigences.
Le temps de genese de cette ville en formation impose le chantier avec ses impacts sur la
qualité de vie.

De par I’ampleur et la complexité du projet de tramway au sein de la ville nouvelle
d’Ali Mendjeli, cette recherche a pour objectif d'évaluer les impacts de son chantier sur les
habitants et les utilisateurs de la ville aux alentours du chantier & travers une évaluation
subjective de leurs qualités de vie.

L’approche adoptée dans 1’évaluation des impacts des chantiers de construction
dans la ville nouvelle, sur les riverains et leur environnement est mise en ceuvre travers un
processus de recherche aux techniques multiples. Un état de I’art relatif aux différentes
questions convergentes sur le sujet de la recherche a permis I’identification des types
d’impacts causés par les chantiers en milieu urbains. Confirmés par la technique
d’observation au site de I’étude. L’énumération des composantes de ces impacts est
obtenue via un entretien non-directif et une enquéte basée sur un questionnaire.

Les premiers résultats montrent que les éléments de qualité de vie les plus affectés
par les impacts du chantier sont la mobilité et I'environnement. Ces résultats sont ensuite
analysés en utilisant 1’outil de management de la qualité, diagramme de PARETO.
D’autres parts, cette recherche a évalué la norme 14001 adoptée par I’entreprise COSIDER
a travers une analyse SWOT pour déterminer les points positifs et négatifs de I'utilisation
de cette norme dans le contexte actuel.

Et en fin cette recherche a élaboré un plan de management environnemental et
social (PMES) dans un objectif d’atténuation des impacts du chantier du Tramway, et ce
dans le cadre de la planification générale d’un Développement Durable par I'application de
ses concepts dans la zone d'étude.

Cette étude illustre également I'importance d'utiliser des outils de management pour
I’analyse et I'évaluation des chantiers et leurs impacts, dans le cadre de I'application des
bonnes pratiques de management de la construction. L'utilisation de ces outils dans
I'évaluation des projets constitue un moyen incontournable d’aide a la décision des maitres
d'ouvrage.

Mot clé : Ville nouvelle, Chantier de construction, Management, évaluation subjective,
qualité de vie, développement durable.



ABSTRACT

The city is considered as the general frame, which must ensure the compatibility and the
harmony between three elements: economy, society and environment. Considering the fact
that cities are experiencing great urban growth nowadays, the idea of launching new city
projects is a strategic choice required by realistic data imposed by a demographic
transition, growth problems and the stifling pressure on large residential communities.

However, the Construction of new towns often requires some time to acquire all the
infrastructure equipment, services and other requirements. The time of genesis of this city
imposes the site with its impacts on the quality of life.

Due to the scale and complexity of the tramway project in the new city of Ali Mendjeli,
this research aims to assess the impacts of its construction site on the residents and
inhabitants of the city around the construction site through a subjective assessment of their
quality of life.

The approach adopted in the assessment of the impact of construction sites in the new city,
on local residents and their environment is implemented through a research process using
multiple techniques. A state of the art relating to the various converging questions on the
subject of research has made it possible to identify the types of impacts caused by
construction sites in urban areas on the life of these individuals. Confirmed by the
observation technique at the study site. The enumeration of the components of these
impacts is obtained from a non-directive interview and a survey based on a questionnaire.

The first results show that the most affected elements of the quality of life are mobility and
the environment. On the one hand, these results obtained are analyzed using the quality
management tool, PARETO diagram. On the other hand, this research evaluated the
14001-standard adopted by COSIDER Company through a SWOT analysis to determine
the positives and negatives of the use of such standards in the current context.

Finally, this research has developed an environmental and social management plan
(PMES) with the aim of mitigating the impacts of the Tramway construction site within the
framework of the general planning of Sustainable Development through the application of
its concepts in the area under study.

This study also illustrates the importance, as well as the impact of using management tools
for the analysis and evaluation of worksites, as part of the application of good construction
management practices. The use of these tools in the evaluation of projects is an essential
means of decision support for project owners.

Keyword: New city, Construction site, Management, subjective assessment, quality of life,
sustainable development
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CHAPITRE I
« INTRODUCTIF »

INTRODUCTION

La construction est une industrie vaste, multiforme et dynamique qui joue un role
important pour la croissance des économies locales et nationales. En revanche, I'industrie
de la construction soutient la promotion d'une bonne qualité de vie car elle crée un bon
environnement bati et fournit des installations et des infrastructures tangibles
conformément aux besoins, aux desirs et aux valeurs des personnes. Cet environnement
comprend toutes les structures et les espaces de vie construits ou modifiés par des étres
humains offrant des avantages sociaux et du bien-&tre. Par conséquent, le bonheur et la
satisfaction des besoins de la société sont liés a la qualité de I'environnement de la ville et

c'est donc I'un des indicateurs standard de la qualité de vie.

Cependant construire une ville censée refléter les dimensions économiques, spatiales,
sociales, culturelles et environnementales d'un projet politique, identifie les enjeux de
développement et révele le niveau d'ambition par rapport a la taille de la ville, et les

fonctions a renforcer ou a créer, souhaitées aux niveaux régional, national ou mondial.

Les villes algériennes ont connu une croissance rapide et importante a la fois, qui a
accru la demande de divers services, ce qui a rendu nécessaire de trouver des solutions et
d'assurer le développement de ces villes, en plus de fournir les commodités nécessaires a la
vie, dont les plus importantes sont le logement et divers équipements, et les différentes

infrastructures importantes.

La ville de Constantine, comme d'autres grandes villes qui souffrent d'une forte
inflation démographique, a connu des flux de population importants, non seulement en
provenance des zones rurales, mais méme des Wilayas limitrophes, au cours de périodes
successives, surtout aprés I'indépendance, car elle est considérée comme un péle important
a I'Est. Cette évolution brusque a fait endurer a la ville une croissance urbaine continue en
raison de l'accroissement naturel grace a I'amélioration des soins médicaux et des services

de santé, d'une part et I'augmentation démographique (déplacement rural) d'autre part.

Par conséquent, c'est une indication du début d'une nouvelle phase dans la

formulation de la politique de développement économique et social, dans laquelle il est



apparu que les solutions temporaires de divers problemes de la ville ne fonctionneront pas.
Par conséquent, la faisabilité et I'efficacité des villes doivent étre prises en compte a travers
ce qu'elles réalisent, a travers les opportunités d'emplois qu'elles offrent, la population
qu'elles absorbent et leur redistribution, et en tenant compte de la capacité productive de
I'économie algérienne. C’est pourquoi l'engagement de I'Etat pour la reconstruction et
I'établissement de nouvelles villes est devenu une partie intégrante de sa politique générale

et une option irremplacable pour parvenir au développement économique et social.

La qualité de vie en milieu urbain est un sujet d'investigation important car elle a de
larges implications pour la migration régionale, la croissance démographique, la croissance
économique et la durabilité environnementale. En outre, la qualité de vie urbaine est
importante en dehors de ces vastes implications, simplement parce qu'elle contribue de
maniere significative a la satisfaction de vie globale des résidents. Cependant, malgré le
fait que lI'achévement des projets de construction et leur mise en service ont une influence
directe sur le bien-étre des personnes, les phases de développement des projets de
construction générent d'innombrables impacts négatifs non intentionnels sur leur
environnement, surtout dans les zones urbaines. La mise en ceuvre de projets de
construction s'avere étre une source de nuisances pour l'ensemble des riverains et des

activités adjacentes.

C’est pourquoi une nouvelle approche devrait étre développée et introduite dans
I'industrie du batiment afin de surmonter les défaillances survenant en phase de réalisation

et de développement des villes et de faire face a tous les nouveaux défis.

1.1 Problématique

1.1.1 Fondement de recherche
Les projets de construction réussis reposent essentiellement sur des pratiques

réussies de Management de Projets, aussi bien concernant la planification, la mise en

ceuvre et les coits, que les délais, en veillant sur la qualité.

La construction est une activité pluridisciplinaire, c’est un secteur important qui
contribue grandement a la croissance economique du pays. Malgre son role essentiel, celle-
ci engendre des nuisances qui affectent ’environnement avoisinant, pouvant causer la
fermeture de la route, des détours de circulation génants, une réduction de la capacité de la

chaussée et des embouteillages pendant les heures de pointe.



La qualité de l'air local peut étre affectée en raison des émissions provenant
de chantier de construction et des vehicules du chantier. Les activités telles que
le transport, les terrassements, les excavations, etc., peuvent entrainer des émissions de

poussiere qui sont connues pour causer des problémes respiratoires chez I'homme.

En outre, l'augmentation de la congestion du trafic, de la poussiere et du bruit,
rendent la zone du projet un endroit moins approprié. L'effet des activités de construction
mal gérées sur les parcs, les espaces ouverts, etc., est tellement perturbant que les activités

récréatives seront temporairement suspendues.

Par conséquent, la demande sociétale de minimisation de la géne et des nuisances
des chantiers vient a travers le besoin nécessaire d’améliorer la qualité de vie des citoyens.
Or ces chantiers participent a 1’évolution vers une Ville durable en perpétuel
renouvellement. Cependant le maintien ou lI'amélioration de la qualité de vie (QOL) est un
objectif sous-jacent de nombreuses activités de la vie, et la satisfaction a I'égard des
environnements de vie urbains contribue de maniére significative a la satisfaction globale
de la vie. Par conséquent, la demande sociétale de minimisation de la géne et des nuisances
des chantiers vient & travers le besoin nécessaire d’améliorer la qualité de vie des citoyens.
Or ces chantiers participent a 1’évolution vers une Vville durable en perpétuel

renouvellement.

Aujourd'hui, la nouvelle ville d'Ali Mendjeli peut étre considérée comme une entité
qui n'est pas encore achevée, mais en cours de formation et de développement (Lakehal,
2014), subissant des changements importants dans I'organisation de son territoire du fait de
son développement (Amar, 2013). Cependant selon les données du ministére de I'habitat de
I'urbanisme et de la ville Plusieurs programmes de mise a niveau de la ville nouvelle ont
été initiés par les pouvoirs publics ces derniéres années dans une tentative d’amélioration
du cadre de vie des habitants ( MHUV, 2021) :

- 16 588 logements en cours.

- Des Equipements implantés dans le cadre de la mise & niveau du noyau existant
et dotation des nouvelles extensions 94 (51 Groupes scolaires ; 27 CEM; 15
lycées ; 01 sureté urbaine) dont 74 achevés ; 13 livrés ; 01 non lancé et 03 a
I’arrét

- Travaux VRD pour I’extension Ouest.

- Extension de la ligne du tramway.



- Amenée d’électricité et gaz.

- Renforcement du contournement de la ville.

- Renforcement de la route reliant le pdle universitaire a la ville d’Ali
MENDJELLI.

- Projets d’investissement.

- Station de pompage/chateau d’eau.’

A travers ces statistiques, un nombre important de différents projets en cours
d’achévement, des projets de logements, projets d'aménagement urbain et équipements

publics afin de créer I'équilibre nécessaire au sein de la ville.

Cependant, afin de promouvoir un développement urbain durable et harmonieux de
la ville, I'Algérie s'est tournée vers le tramway, un transport doux, qui permet, selon de
multiples critéres, a la fois sociaux, environnementaux et économiques, un développement

durable.

Tout projet de développement visant a améliorer la qualité de vie dans la ville a des
impacts positifs et négatifs intrinséques. Le projet de développement doit donc étre planifié
de maniére a avoir un maximum d'impacts positifs et un minimum d'impacts négatifs. La
prévision des impacts de la construction dans les premieres étapes des projets peut
conduire a des améliorations de la performance des projets et des sites de construction.
Cependant, face a la présence de ce groupe de projets, la ville devra inévitablement faire
face a de grands défis en termes de qualité de vie de ses citoyens, aux impacts des chantiers

sur la ville, et la préservation du principe de durabilité au milieu de ces développements.

Cependant, face a la présence de ce groupe de projets, la ville nouvelle d’ali
Menjdeli devra inévitablement faire face a de grands défis en termes de qualité de
vie de ses citoyens, aux impacts des chantiers sur la ville, et la préservation du

principe de durabilité au milieu de ces développements.

Plusieurs études liées au sujet ont éte menées, des recherches sur l'impact de

I'image de la ville, ainsi que sur la qualité de vie et ses perceptions, a la lumiere de la

! Programme projeté a la ville nouvelle Ali Mendjeli, source MHUV (2021)



durabilité. Nous mentionnons en particulier, celles ayant focalisé sur le tramway et sur

lesquelles nous nous sommes appuyés pour construire notre problématique de recherche :

Nous citons le travail de Magister de Kaghouche (2010) qui met en exergue
Pimpact du tramway de Constantine sur ’image de la ville a travers
I’aménagement des espaces urbains extérieurs sur son parcours, il montre que le
tramway est d'une grande importance, car il est l'un des moyens de
développement urbain, en ajoutant un nouvel effet & I'amélioration des zones
urbaines de la ville, ce qui affecte I'image de la ville de Constantine.

La thése de Doctorat de Kahlouche (2019) ou le chercheur s'est penché sur la
maniere dont I'émergence du tramway contribue a assurer une mobilité
durable et a clarifier les criteres qui sont pris en compte comme outil pour
atteindre la durabilité, et a cherché a évaluer le tramway au niveau
environnemental, social et économique pour verifier gu'il remplit les conditions
de durabilité.

La thése de Doctorat de Makhlouf (2007) ou il présente les valeurs esthétiques
dans le design urbain, en particulier la perception visuelle et I’'image de la
ville, et I’esthétique de I'environnement en tant qu'élément important dans la
conception, et sa réception psychologique ainsi que son importance pratique
dans la formation de la caractéristique subjective de cet environnement et ses
valeurs esthétiques attrayantes.

La thése de Doctorat de Bouarroudj (2017), le chercheur a abordé la question de
la qualité de vie urbaine, et les défis auxquels I'Algérie est confrontée pour
parvenir & une meilleure qualité de vie, et le volet écologique, ainsi que la

réalisation d'une analyse dans I'un des quartiers de la ville de Constantine.

A T’examen des recherches antérieures, des lacunes liées au Management des

Projets situés en milieu urbain, et leur intégration avec le milieu urbain environnant, ont

émergées. La plupart des études traitent des impacts du projet durant la période de

I’exploitation, cependant, la période de chantier a été occultée, bien qu'il s'agisse d'une

phase importante dans le cycle de vie des projets, notamment, vu sa contribution a résoudre

les problemes urbains de la zone entourant le projet urbain, en lI'absence d'une vision claire

du développement durable lors des chantiers de construction.



1.1.2 Question principale de la recherche
A travers notre observation des problemes auxquels les citoyens des zones du

passage du chantier sont exposés lors des travaux du tramway de la ville d’Ali
MENDJELI, une question principale émerge : Quel est I’impact du chantier du
tramway sur la ville nouvelle Ali MENDJELI et sur la qualité de vie des dans la
ville aux alentours du chantier ? et comment devrait se faire son management ? En
essayant de savoir comment les projets de construction contribuent au développement
urbain en améliorant I'image de la ville et en assurant la qualité de vie de ses habitants et

usagers.

Nous sommes, alors, passés du stade de la recherche d'informations et de données
au stade ou les faits doivent étre décrits et expliqués afin de mieux comprendre la situation.

Et pour cela, certaines questions sont soulevées :

- Quel impact du chantier de tramway sur les zones qu'il traverse dans la ville Ali
Mendjeli ?

- Est-ce que la qualité de vie des citoyens de ces zones de la nouvelle ville est
affectee ?

- Comment évaluer les effets indésirables du chantier de tramway ?

- Quelle dimension du Développement durable est a prendre en considération
durant la période de chantier ?

- Comment les outils de Management sont-ils utilisés pour atténuer les effets

secondaires du chantier sur la ville?

1.1.3 Hypotheses de recherche
Au milieu de ce qui a été discuté, il nous est nécessaire, en tant que chercheurs, de

formuler I'nypothese comme réponse initiale au probléme de recherche en énumérant les
concepts interconnectés et coordonnés, ce qui conduit a une méthodologie de recherche qui
contribue a la transition de I'abstrait formule des concepts, a la formule des phénomenes
observés et mesurables a partir de la réalité. A ce propos nous proposons ’adoption de
I’hypothése suivante : Adopter une méthode d'évaluation des impacts du chantier de
construction est un geste proactif de bon Management pour atténuer ces impacts dans le
but d'améliorer la qualité de vie dans la ville pendant la période du chantier, pour un projet

réussi répondant aux objectifs du développement durable.



Cette direction nous montre I’intérét d’approfondir les concepts qui explorent la
perception de I'espace, I'évaluation subjective de la qualité de vie, les notions de
développement durable, notamment le besoin d’une dynamique particuliere et d’un

Management effectif dans la ville.

1.2 Objectif de la recherche
L'objectif principal de cette thése est :

++ Elaborer un plan de management des impacts lié au chantier sur la base des

résultats d’une démarche d’évaluation.

D’autres objectifs secondaires s’imposent :

«¢+ Initier un cadre professionnel avec une base de connaissances qui aidera les
chefs de projet et les preneurs de décision a mener leurs projets a atténuer
ses impacts.

%+ Mettre en évidence les besoins et identifier les problémes et les barriéres
qui existent actuellement dans 1’évaluation des impacts des chantiers de
construction en Algérie.

¢+ Mettre en évidence les outils de mesures de la qualité de vie, notamment a
la ville nouvelle Ali Mendjeli, et essayer de lI'améliorer en utilisant des
indicateurs subjectifs, et des perceptions des citoyens et utilisateurs de la
ville.

¢ Utiliser les résultats de cette étude pour aider les secteurs public et privé a
appliquer le management de projet pour améliorer la qualité des projets et
leurs alentours et atteindre les objectifs liés au développement durable.

1.3 Méthodologie

La revue de la littérature récente en management met en exergue un intérét croissant
pour les considérations épistémologiques. Il est donc nécessaire, pour tout chercheur
d’expliciter et de préciser le positionnement épistémologique de sa recherche, ainsi que de
clarifier sa méthode en tant qu’itinéraire suivi dans I’entreprise de sa recherche. Ceci
englobe le choix du sujet, de collecte de données, de traitement et d’analyse, ainsi que les

outils utilisés.



Etant donné le contexte dans lequel se déroule notre recherche, nous considérons que le
statut des données nécessaires a 1’étude est déterminé par la vision de la réalité que nous
prenons comme un construit résultant de I’expérience d’acteurs sociaux. Aussi, Nnous
interprétons les données issues des représentations subjectives des individus qui

interprétent eux-mémes le phénomene étudié.

La vision de la compréhension des phénomenes méthodologiques dans cette recherche a

été faconnée conformément aux points suivants :
- Position du chercheur d'un point de vue épistémologique.

- Méthodes adoptées tout au long de la recherche et qui couvre les outils de collecte et
d'analyse des données.

Selon Neville (2005), il existe trois groupes différents d'approches de recherche qui sont :
quantitatif-qualitatif, appliqué-fondamental et déductif-inductif. Les chercheurs peuvent

combiner différents types d'approches.

Compte tenu de la nature de la réalité et de la vérité sur le phénomeéne a I'étude, notre
raisonnement correspond a une recherche exploratoire a travers une démarche

hypothético-déductive.

Dans ce travail de recherche, un entretien non directif et une enquéte ont été adoptés afin
d’avoir une représentation adéquate des caractéristiques des répondants en termes

d'opinions, de croyances et de connaissance d'une situation particuliere.

Les résultats de I’entretien non directif ont été formulés et documentés en développant des
indicateurs et des indices de qualité de vie, et en produisant des évaluations subjectives de

qualité de vie de différentes dimensions.

La recherche sur la qualit¢ de vie subjective se concentre sur I'établissement de
I'importance de diverses évaluations subjectives de [I'environnement urbain dans la

prédiction de la qualité de vie urbaine subjective.

En utilisant les résultats de ’enquéte, le diagramme de Pareto est ensuite utilisé, c’est
un outil de management qui permet de se concentrer sur les problemes qui offrent le plus
grand potentiel d'amélioration, en montrant la fréquence ou la taille relative des différents

problemes dans un graphique a barres descendantes, qui met en évidence l'impact



cumulatif des probléemes. Cela permet ensuite de se concentrer sur les probléemes qui

pourraient avoir le plus grand impact si elles étaient résolues ou améliorées.

Par ailleurs, une analyse des forces, faiblesses, opportunités et menaces (SWOT)
est élaborée impliquant une analyse des possibilités internes (forces et faiblesses) de la
norme utilisée dans le projet (ISO 14001), et de son environnement externe (opportunités
et menaces) dans le but ainsi qu'a analyser et examiner les opportunités et les menaces

auxquelles le projet pourrait étre confronté a I'avenir.

L’objectif est par la fin, délaborer et de fournir un PMES (Plan de management
environnementale et sociale) pouvant étre utilisé par le maitre d'ceuvre dans durant le cycle
de vie du projet. Le plan de management environnemental et social comprendra un
processus de gestion, qui a son tour consiste en des stratégies de gestion qui permettront

d'atténuer ou d'éliminer les impacts du projet durant la phase chantier.

Des conclusions ont été tirées, ainsi que des recommandations et les prochaines étapes
pour les entrepreneurs et les gestionnaires de projet qui se lancent dans les projets en

milieu urbain.

Des explications plus détaillées des méthodes de recherche utilisees dans ce projet sont

décrites dans les sous-sections suivantes.

1.3.1 Cas d’étude
Il est indiqué par Yin (2009) qu'afin que les phénomenes puissent étre identifiés et décrits

ainsi que les concepts clé, les chercheurs réalisent des études de cas avec l'intention de
faire une exploration en profondeur du territoire. Yin (2009) a fait remarquer qu'une
enquéte détaillée au cours d'une étude de cas fait souvent partie d'un plan de recherche ou,

au minimum, nécessite l'utilisation de données.

De plus, selon la disponibilité, plusieurs études de cas servent a renforcer les résultats en
répliquant correspondance de modéle, augmentant ainsi le niveau de confiance dans la
robustesse de la théorie. Yin (2009).

Notre cas d’étude est le chantier du tramway a la ville nouvelle Ali MENDJELI a

Constantine.



1.3.2 Etapes de la recherche
La préparation de cette recherche a été basée sur des étapes séquentielles, qui peuvent étre

résumees comme suit :
1- La premiere étape : I'étape de construction du cadre théorique de référence

L'intérét de I'étude réside dans I’étude des impacts négatifs du chantier de construction de
I'extension du tramway de Constantine sur la ville, ainsi que I’implication des outils
managériaux aidant a 1’évaluation de cet impact. Il était, donc, nécessaire pour nous de
passer en revue les différentes études, recherches et rapports qui ont un lien direct ou
indirect avec le sujet de notre recherche. Cette revue de la littérature a englobé d’une part,
diverses études de théses, de maitrises, de mémoires, journal officiel, et des statistiques

officielles qui servent le sujet, d'autre part.

Par ailleurs, et compte tenu de la nature de I'étude centrée sur les impacts indésirables
des projets et des objectifs de développement pour le troisieme millénaire, il a fallu que
nous nous appuyons sur un ensemble d'études, que ce soit dans les aspects théoriques ou

appliqués, tels que :

v" Ouvrages et articles liés au management de projet, a I'environnement et au
développement durable, ayant étudié l'aspect conceptuel ainsi que les différentes
méthodes d'évaluation.

v" Livres et articles liés a la qualité de vie et aux méthodes d’évaluation et de mesures
ainsi que I’impact de la perception et son évaluation.

v Etudes sur la ville et les villes nouvelles et leur développement ;

v Outils d'analyse statistique - pourcentages, taux - statistiques diverses fournies par
les organisations et organismes nationaux et internationaux liés a I'Algérie.

v' Les rapports émis par les organismes financiers et économiques, qu'ils soient

internationaux, régionaux ou nationaux.

2- La deuxieme étape : I'étape de travail d’enquéte sur terrain

Pour réaliser le travail d’enquéte sur terrain nous avons eu recours a plusieurs techniques
de recherche, a savoir, I’observation et la photographie, ciblant les problemes visibles liés
au chantier, aux activités et travaux, en plus de 1’analyse de contenu de documents
officiels, et la technique d’entretien ainsi que celle du questionnaire pour la collecte des

impressions de la population enquétée.
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Le processus s’est déroulé comme suit :

» Nous avons pris contact avec plusieurs services et directions de la wilaya de
Constantine pour obtenir diverses documents graphiques, cartes, plans et
documents relatifs au sujet, dont : 1’Office National des Statistiques, la Direction
des Transports de Constantine, 'URBACO, le Cadastre Constantine, la Direction
de [D’Urbanisme, les Services techniques de la Wilaya déléguée d’Ali
MENDIJELL... Cependant, une premiéere vérification a révélé que les informations
obtenues n'étaient pas suffisantes et exactes sous la forme requise a cause de
I’incompatibilit¢ des informations ainsi que la non mise a jour des documents et
bases de donnees.

» Nous avons ensuite effectué des visites de terrain, pour faire un état des lieux sur le
chantier et noter les problémes et soumettre 1’entretien non directif aux citoyens et
résidents a proximité du chantier, ainsi que pour les utilisateurs de la ville.

» Nous avons administré un questionnaire a la population cible de 1’enquéte au cours
de la période d’Octobre 2019 a Janvier 2020, délimitant notre échantillon par
marge d’erreur de 5%, et qui comprenait environ 400 questionnaires, distribués aux

citoyens de maniére aléatoire aux alentours du tracé du chantier.

3-La troisiéme étape : I'étape de tri et d'analyse (édition).

Dans cette étape, les données extraites des entretiens ont été traitées et les résultats du
questionnaires ont été triées analysées via le logiciel SPSS, C'est ce qui nous a permis de

les employant a :

- Tableaux : c’est le meilleur moyen de collecter toutes les données nécessaires,
notamment celles qui sont difficiles a représenter graphiguement ou sous forme
de cartes, et qui donnent une image directe du phénomeéne représenté.

- Graphiques : afin de faciliter le processus de comparaison des resultats de la
recherche avec ses hypothéses.

4-La quatrieme étape : cette étape est passée par plusieurs stades
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- Les résultats obtenus a partir de I'étude de cas sont examinés, en utilisant la
charte PARETO dans une approche de mangement de qualité totale (TQM)

- Ensuite, une analyse SWOT est également effectuée et expliquée dans sa
relation en tant qu'unité d'analyse pour la norme ISO 14001 adoptée par
COSIDER.

- Enfin un plan de management environnemental et social (PMES) est introduit et
proposé dans le but d'atténuer les impacts des chantiers de construction, qui

peut étre utilisé comme un outil qui aiderait a évaluer d'autres projets a I'avenir.

1.3.3 Ouitils de collecte de données adoptés
Notre étude s'est appuyée sur deux techniques de recherche, dont la premiére est un

entretien non-directif avec les habitants et utilisateur de la ville nouvelle Ali MENDJELLI,
ceux qui sont a proximité du projet, que ce soit leur domicile ou leurs usages. Le but est
de connaitre I'opinion des enquétés sur les problemes liés au projet de tramway, et sur cette
base, nous avons élaboré 1’outil qui est un questionnaire adressé aux habitants et

utilisateurs.

1.3.3.1 Entretien non directif
L’entretien non-directif est un entretien non fixé en forme et ne contient pas de questions

prédéterminées. En méthodologie de I’entretien non-directif-, la consigne représente un
¢lément important, elle est utilisée pour commencer I’entretien quel que soit sa formulation
qui généralement prend la forme de question tel " que pensez-vous de ?" ou bien ¢’ que
représente pour vous ?°’. Dans lequel le chercheur exprime ce qu'il veut savoir par

rapport a I'entretien (Duchesne S, 200).

Consigne utilisée : Nous avons adopté dans notre recherche les consignes suivantes :
Est-ce que vous voulez bien qu’on parle du sujet de tramway ?

Que pensez-vous du chantier ?, ou bien comment trouver vous le chantier du tramway ?

L’analyse de I’entretien non directif selon Raymond H (1968) est faite en analysant le
contenu et d’extraire des catégories tout au long de 1’évolution du contenu. Celui-Ci est
découpé et un lexique est constitue selon la pertinence.
Nous avons opté pour une analyse classique sur deux facteurs opérationnels comme
I’indique Raymond H(1968) :
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1- Catégorie : c’est le paramétre utilisé pour découper le contenu en unités.
2- Occurrence : est la fréquence d’utilisation du lexique dite catégorie. (Raymond H,
1968)

L’Echantillonnage :

Selon Duchesne S (2000) sur les pratiques de I’entretien dit non directif, le facteur de choix
du nombre d'entretien a effectuer, est 1i¢ au degré d’hétérogénéité de la population mere, et
la diversité des parametres concerné par la représentation. Un corpus d’entretiens « non-

directifs » est souvent d’'un nombre d’une quarantaine d’entretiens (Duchesne, 2000) .

1.3.3.2 Questionnaire
Les questionnaires comptent parmi les moyens de collecte de données les plus utilisés et

les plus précieux. La gamme et les types de questionnaires utilisables, leur conception,
leurs utilisations et leur mise en ceuvre peuvent varier enormément, tant du point de vue, de
la structure du questionnaire, de son mode d'administration que des méthodes d’analyse et

interprétation (Lancaster, 2007).

En général, les questionnaires sont entrepris a partir des informations fournies par la
population cible choisie par le chercheur afin qu'une analyse pertinente puisse étre
effectuée. Une enquéte détaillée au cours d'une étude de cas fait souvent partie d'un plan

de recherche ou, au minimum, nécessite I'utilisation de données.

Nous avons créé un questionnaire a partir de notre revue de la littérature, et en fonction des
résultats de l'entretien qui nous a permis de déterminer les points que nous devrions
investiguer. Le questionnaire a été revu par des experts de la recherche, et il a été testé

pour découvrir ses défauts et les corriger.

L’Echantillonnage

Nous avons choisi 1’échantillonnage aléatoire parce qu’il est le plus exempt de biais
(Taherdoost, 2016) ; en plus c’est le plus adéquat & la nature de notre investigation.

Echantillonnage aléatoire simple :

Dans ce type d'échantillonnage, chaque élément de la population a une chance égale d'étre

sélectionné dans 1’échantillon. (Alvi, 2016 ; Taherdoost, 2016). Et c’est le cas pour notre
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cas d’études ou nous avons besoin d’avoir des réponses de plusieurs variétés de
questionnés, qui n’ont pas le méme profil, mais le dénominateur commun entre eux est la

proximité de leur habitation ou bien leur destination du chantier de tramway.
Taille de I'échantillon :

La taille de I'échantillon a été déterminée sur la base du critere marge d’erreur, selon
lequel pour chagque 250000 et 500 000 personnes, la taille de I'échantillon devrait étre de
384 personnes (Taherdoost, 2016).

Selon les statistiques du Ministére de 1’Habitat, il y a 435.925 habitants (dont 320.000
population existante) a la ville nouvelle Ali MENDJELI. C'est ce qui nous a conduit a faire
400 questionnaires, le nombre est souvent augmenté pour compenser la non-réponse, seuls
346 étaient expressifs, le reste se répartissait entre pas de réponse et des questionnaires

incomplets.

Traitement des données

Le questionnaire se compose de deux parties : une section pour les questions générales sur
les informations des enquétes, telles que le sexe, I'age, les informations et 1’identification
de I’enquété, et une section pour les questions liées aux problémes du tramway dans la
ville novelle Ali MENDJELLI. Les réponses codées et I'interprétation des résultats ont étés

développées a l'aide de SPSS version 20, recommandé pour ce type d'enquéte.

1.4 Structure de la recherche
1.4.1 Structure de la recherche

Notre document de these est structuré en sept (07) chapitres organisés comme suit :

Le premier chapitre: comprend la problématique de I'étude et ses hypothéses,

la méthodologie de la recherche, ainsi que les objectifs de I'étude.

Le deuxieme chapitre : Nous y avons aborde les dimensions de la qualité de vie dans
les villes, les différentes manieres de les mesurer et les rapports qu'elles entretiennent avec
le développement durable, ainsi que la perception de 1’espace urbain et son impact sur

la qualité de la vie.
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Le troisieme chapitre : Le cadre conceptuel du développement durable a été abordé
en termes de définition, ainsi que le contexte historique de I'émergence du terme
et de l'identification des dimensions liées au développement durable et aux objectifs
souhaités de réalisation du développement. Le management des projets est également
abordé, son développement et les différents outils d’évaluation ainsi que l'importance

d'atteindre la durabilité grace au management de projets en milieu urbains.

Quatriéme chapitre : Les concepts suivants ont été étudiés : la ville, son développement,
les étapes d'implantation des nouvelles villes, ainsi que les différents facteurs qui

contribuent a atteindre les objectifs d'implantation d'une nouvelle ville.

Chapitre cing : Nous y avons traité I'étude de cas et des différentes données concernant le

nouveau projet de tramway de la ville, ainsi que les raisons de son choix.

Sixieme chapitre : Nous avons interprété et présenté les résultats de I'étude et les

différentes illustrations sous forme de graphes et tableaux.

Septiéme Chapitre : Nous avons interprété les résultats de la recherche et nous avons
essayé de répondre aux questions initiales en démontrant la contribution nos

recommandations concernant la problématique du sujet.

1.4.2 Contribution de la recherche

La contribution de cette recherche a la science peut étre située dans deux contextes qui sont
théoriques et pratiques. Outre le plan proposé par le chercheur et qui sert d’outils pratique
pour tout praticien, manager, preneur de décision dans le domaine de la construction. Le
principal livrable de cette recherche est le cadre développé pour I'évaluation des impacts
des chantiers de construction en Algeérie sur les villes nouvelles et sur la qualité de vie de

ces citoyens.

De plus, le chercheur a tenté de clarifier I'importance du processus de management dans

les projets. D'abord en comprenant les principaux objectifs et buts du projet et en essayant
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d'atteindre clairement ces objectifs sur le terrain, en développant un cadre cohérent a
travers lequel le projet sera mis en ceuvre et contrdlé sur une base claire. De plus, a travers
le cadre, la documentation du projet sera utilisée dans les travaux futurs pour répondre aux

besoins des projets de la communauté locale grace a des pratiques de bonne qualité.

La these peut étre considérée comme une étude de cas dans I'élaboration d'un cadre
de compétences en management dans le secteur de la construction. Etant donné que le
management de projet lié a la construction est modestement étudié du point de vue du

contexte algérien et son interét intrinseque, cette these comble une partie de cette lacune.

Le cadre développé fournit des orientations générales pour évaluer, identifier et classer les
différents impacts liés a la construction qui sont nécessaires aux chefs de projet, a tous les

niveaux, pour une gestion efficace des projets de construction.

1.4.3 Difficultés et lacunes de la recherche
A cet égard, nous ne manquons pas de mentionner que, comme d'autres universitaires et

chercheurs, nous avons été confrontés a plusieurs probléemes et difficultés lors de la

Réalisation de cette recherche, notamment celles qui ont eu un impact sur le sujet de

I'étude, dont les plus importantes :

- Manque de données sur le domaine étudié, notamment économique...

- Absence d'une culture de la recherche scientifique chez les responsables et les
employeés des différentes directions, nous délivrant des réponses souvent évasives,
surtout celles relatives aux questions financiéres.

- Situation sanitaire dans le monde avec ’apparition de la COVID-19 qui a rendu
le contact un peu difficile lors des différents entretiens et collecte de données.
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Question de recherche :

Quel est ’impact du chantier de tramway sur la ville nouvelle Ali MENDJELI et sur
la qualité de vie de ces citoyens ? et comment devrait se faire son management ?

Hypotheéses de départ :

Adopter une méthode d'évaluation des impacts du chantier de construction
est un geste proactif de bon management, permettant 1’atténuation de ces
impacts dans le but d'améliorer la qualité de vie dans la ville pendant la
période du chantier, pour un projet réussi répondant aux objectifs du
développement durable.

!

Approche théorique :
Qualité de vie — Perception de I’espace
Développement durable — Management de projet

Ville et ville nouvelle- chantier en ville.

v

Approche empirique :

Cas d’étude et état des lieux

¢

Démarche opérationnelle :

Entretien non- Directif - Questionnaire aupreés des citoyens et
utilisateurs de la ville nouvelle Ali MENDJELI

v

Application de I’analyse PARETO- Analyse SWOT

v

Discussion et Proposition D’un PMES

Figure 1.1 Structure de la thése source : auteur, 2019




CHAPITRE I
« PERCEPTION DE L’ESPACE ET DE LA QUALITE DE VIE »

INTRODUCTION

Le processus perceptif est I'ensemble des outils, des moyens et des facteurs qui permettent
aux individus de construire des images et des représentations mentales d'un espace. Or, la
caractérisation de la qualité d’un espace urbain est liée a la perception de cet espace.
En effet, les éléments de représentations d'un espace sont différents, méme I'image
visuelle, la valeur, les symboles, les odeurs, le bruit.. etc. En outre toutes les
représentations sur lesquelles s'appuient les humains sont des images de la réalité qui se

forment selon la perception de la personne et selon ce qui est percu.

Par conséquent, I'image percue de I'espace urbain et la capacité d’évaluer qualité de vie
dans cet espace vient d’une base préexistante du regard, qui fait appel a de multiples gains
tels que I'esthétique, la beauté, le confort et d'autres principes et valeurs culturels qui

dépendent de qui regarde.

2.1 Qualité de vie (QDV)

2.1.1 Définition

Le terme qualité de vie QDV est de nature ambigué, car il peut désigner les conditions de
vie des individus ou exprimer une expérience spécifique de la vie d'un individu. La qualité
de vie peut étre définie comme la mesure dans laquelle une personne est en bonne santé, a
l'aise et capable de participer ou de bénéficier des événements de la vie. L’OMS (1998) a
également défini la qualité de vie QDV comme *’la perception qu’un individu a de sa place
dans la vie, dans le contexte de la culture et du systéme de valeurs dans lequel il vit, en

relation avec ses objectifs, ses attentes, ses normes et ses inquiétudes’’.

Bien que, plusieurs études ont abordé le concept de qualité de vie, aucune définition
standard n'a été fixée en raison de la complexité du terme et de sa multi dimensionnalité
qui nécessite un certain nombre d'approches et de perspectives theoriques. Roja (2016)
confirme que la qualité de vie est un concept couramment utilisé. 1l est utilisé par le grand
public ainsi que par les gouvernements, les organisations locales et internationales. Il fait
généralement référence a une vie considérée comme bonne, bien vécu et ayant de la valeur.
Cela peut également indiquer la préesence des conditions qui favorisent une bonne vie.
De nombreuses recherches ont tenté une définition de la qualité de vie, bien qu'il existe des
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différences, la plupart conviennent que le concept de qualité de vie englobe de nombreux
domaines et ne se limite pas a un seul élément de la vie d'une personne (Schuyler et al,
2007).

Simultanément, la qualité de vie suppose que l'on est capable de déecrire des tests
croisés et de porter des jugements. La qualité de vie comporte nécessairement un aspect
descriptif, et un aspect normatif : I'appréciation par le sujet de ce qu'il a vécu (Launois,
1995). Selon I'expérience est un point important qui aide a évaluer les situations vécues.
Mulligan (2004) a son tour interprete la qualité de vie comme la satisfaction qu'une

personne recoit des conditions humaines et physiques environnantes.

En outre, la qualité de vie a fait I'objet de nombreuses études mais une définition
universellement acceptable n'est pas encore arrivée (Das 2008). Cela est d{i au fait que de
nombreux chercheurs conviennent que la qualité de vie est un concept multidimensionnel

et relatif, dépendant du temps, du lieu, des valeurs individuelles et sociales.

En résumé la qualité de vie peut étre interprétée comme la satisfaction que I'on peut
avoir dans la vie qui ne vient pas du confort financier mais d'une bonne santé, de relations
stables, de confort moral, etc. Néanmoins, elle est souvent confondue avec le niveau de

vie, qui fait référence a la possession  de richesses ou de biens matériels.

2.1.2 L'émergence et le développement du concept de qualité de vie

Les réflexions initiales sur la qualité de vie ont commencé a apparaitre dans les
discussions historiques des philosophes grecs, mais aussi aprés, les recherches sur
les conditions et les caractéristiques de la vie humaine utilisaient des concepts de bonne
vie, de bonheur et d'utilité, la qualité est la catégorie qui sous-tend sa différenciation entre
vivre et bien vivre. L'idée d'Aristote de la qualité de vie et ses caractéristiques reste en
grande partie vivante, a l'exception de l'association établie entre la qualité de vie et la
qualité de la personne. Son approche de la qualité de vie reflete la condition
multidimensionnelle et dynamique de la vie humaine (Borja, 2006). D'autre part, au cours
de la seconde moitié du vingtieme siécle, les sociologues ont commenceé a explorer
l'utilisation de l'indicateur social comme moyen de mesurer le changement social
(Armstrong & Caldwell, 2004). L'émergence de ces indicateurs sociaux au début des
années soixante a conduit a la cristallisation de I'idée d'indicateurs de qualité de vie.

Ce concept c'est concentré sur des indicateurs objectifs de la vie, tels que les taux
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de natalité, les taux de mortalité, les taux de victimes de maladies, la qualité du logement,

les niveaux d'éducation des membres de la communauté et le niveau de revenu.

2.1.3 Recherche sur la qualité de vie

En fait, la recherche sur la qualité de la vie a deux dimensions : I'une d'entre elles est
descriptive, par exemple si on veut savoir combien d'étudiants sont diplémés de
I'université, quel type de départements existe et quelle est la distribution en termes de sexe,
etc. En d'autres termes, si on veut savoir les types, style ou modele des choses plutot que le
simple Nombre de choses, la qualité de vie est utilisée dans ce sens. L’autre dimension est
évaluative, par exemple on veut connaitre la préférence d'une personne entre plus de
salaire ou bien plus d'heures de travail par rapport au de temps de loisir. Dans ce cas,
le choix entre les valeurs est passer plus de temps avec la famille ou les amis pour savoir
quelle valeur est la plus élevée ou préférée. En d'autres termes on veut savoir la valeur de
la chose, la qualité de vie dans ce sens est utilisée pour évaluer. Les deux niveaux sont
cruciaux pour la recherche de la qualité de la vie et devraient également étre utilisés
(Cakiroglu, 2007).

2.2 Lamesure de la qualité de vie

L'expression QDV signifie beaucoup de choses pour de nombreux groupes. Elle est
interprétée comme étant I'habitabilité dans la région, comme une mesure du niveau
d'attractivité ou comme l'absence ou l'atténuation des problemes dans leur environnement.
Das (2008) le définit comme le bien-étre ou le mal-étre des personnes et de
I'environnement dans lequel elles vivent. La qualité de vie est un terme large qui englobe
les notions d'une bonne vie, d'une vie valorisée, d'une vie satisfaisante et d'une vie
heureuse. Dans leur revue de la littérature sur la qualité de vie, Mulligan et al. (2005)
interprétent largement la qualité de vie comme la satisfaction qu'une personne recoit des
conditions humaines et physiques environnantes, conditions qui dépendent de I'échelle et

peuvent affecter le comportement de personnes individuelles.

Le concept de qualité de vie a une composition complexe, ce qui explique qu'il n'y ait ni

définition convenue ni forme standard de mesure. Le débat méthodologique central au sein
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de la communauté de recherche sur la qualité de vie est éclairé par une différenciation

entre les mesures objectives et subjectives (Dunning et al. 2008).

Deux approches de base ont été utilisées par les chercheurs pour examiner QDV, en
particulier dans le contexte des personnes vivant dans les villes et les zones

métropolitaines :

() L'approche objective qui se limite le plus souvent a I'analyse et a la communication de
données secondaires (généralement des données agrégées a différentes échelles
géographiques ou spatiales) qui sont disponibles principalement & partir des collectes de
données gouvernementales officielles, y compris le recensement. Cette approche est

souvent associée a la recherche sur les indicateurs sociaux.

(b) L'approche subjective qui est spécifiquement congue pour collecter des données
primaires au niveau désagrégé ou individuel en utilisant des méthodes d'enquéte sociale ou
I'accent est mis sur les comportements et les évaluations des personnes, ou des évaluations

des aspects de la qualité de vie en général et de qualité de vie urbaine en particulier.
Qualité de vie objective et subjective

Dans la recherche sur la qualité de vie, les deux dimensions de la qualité de vie objective et
subjective, sont supposées étre des identités distinctes (Shin et al. 2003 ; Das, 2008).

2.2.1 Laqualité de vie objective
Représente la condition extérieure de la vie. Il s'agit de rapports a la réalité et du

comportement de I’individu par rapport aux indicateurs objectifs, par ex. niveau de
I'éducation, 1’emploi, le revenu...etc., ces données sont souvent agrégées par des

statistiques officielles.

Les indicateurs objectifs sont parfois regroupés en indices composites, qui permettent des
comparaisons nationales et internationales. Les indicateurs sociaux sont fréquemment
utilisés comme mesure objective de la qualité de vie. Par exemple, des variables telles que
la mortalité infantile, le nombre de médecins par habitant, sont évaluées dans les taux de
qualité de vie et d'homicides liés a la santé, la police par habitant et les taux de viol sont
évalues pour detecter la qualité de vie liee a la criminalité (Diener et Suh 1997).

En revanche, les indicateurs objectifs sont tres souvent imparfaits, ¢ca peut étre un objet

d’une sous-déclaration ou d'une sur déclaration, ou dans le cas échéant la non mise a jours
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des données. De plus, la sélection de variables pour les indicateurs objectifs peut impliquer
une prise de décision subjective. En conséquence, la mesure objective peut ne pas refléter
avec précision l'experience du bien-étre des personnes, puisque le sentiment de bien-étre
des individus est une expérience beaucoup plus complexe et déterminée de plusieurs
manieres que ne le supposent les indicateurs sociaux descriptifs basés sur des circonstances
externes dans une société. Par conséquent, il est important de prendre en compte le bien-

étre subjectif des personnes concerneées.

2.2.2 Laqualité de vie subjective
Signifie la mesure des attitudes, des perceptions des individus. Les indicateurs subjectifs

représentent I'appréciation par l'individu des conditions objectives de la vie. Cependant la
signification précise de la dimension subjective dépend du contexte dans lequel elle est

utilisée.

Parallelement aux tentatives d'utilisation de caractéristiques objectives pour I'analyse de la
qualité de vie, les indicateurs subjectifs ont fait I'objet d'une large attention. La prémisse de
base de la recherche sur le bien-étre subjectif est que pour comprendre le bien-étre d'un
individu, il est important de mesurer directement les réactions cognitives et affectives de
I'individu a toute sa vie, ainsi qu'a des domaines spécifiques de la vie, la satisfaction fait
référence aux évaluations cognitives et affectives des individus sur leur vie (Diener, 1997 ;
Shin, 2003 ; Das, 2008).

De plus, la dimension subjective de la qualité de vie dans le contexte de 1’urbanité fait
référence au bien-étre percu. Les indicateurs subjectifs sont principalement bases, entre
autres, sur des réponses psychologiques, telles que la satisfaction de vivre, le confort
environnemental et le bonheur personnel. Par exemple, lorsqu'on utilise des indicateurs
objectifs, on ne demande pas aux répondants d'évaluer si leurs conditions de vie sont
bonnes ou mauvaises. Il leur est simplement demandé de rapportent leurs conditions de
vie. Autre exemple, un économiste peut considérer le colt de la vie et du logement dans
cette région en utilisant des indicateurs objectifs. Mais une evaluation subjective tentera de

déterminer dans quelle mesure les gens sont satisfaits de leurs conditions de vie.

La qualité de vie subjective et le bien-étre et le bonheur subjectifs sont souvent utilisés de
maniere interchangeable. Le bien-étre subjectif se compose de trois composantes
interdépendantes : la satisfaction de vivre, I'affect agréable et I'affect désagréable, puisque

la satisfaction a I'égard de la vie est définie comme une évaluation cognitive, dans laquelle
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la situation actuelle d'une personne fait référence aux humeurs et émotions agréables et
désagréables. De plus, les jugements de satisfaction rapportés représentent les évaluations
des personnes de leur vie et de leur situation. Le bonheur, d'autre part, met l'accent sur
I'élément affectif impliqué dans les réactions d'évaluation d'un individu a sa vie, et a été

conceptualisé comme un équilibre entre une perception positive et une autre négative.

Qualité de vie

Approche objective Approche subjective

Sphére de la vie matérielle Sphére de la vie personnelle

Qualités de Caractérisiques Représentations Satisfaction et
I'environnement de ces qualités et opinions des bien-étre
et des conditions habitants
de vie

Analyses quantitatives Analyses qualitatives

v

Figure 2.1 Approche et systeme de mesure de la qualité de vie

Source : Castel et al 2006

2.3 Qualité de vie urbaine (QDVU)

La qualité de vie (QDV) est un concept tellement global et unificateur qu'il peut étre utilisé
pour représenter plusieurs aspects de la vie, commencant par les facteurs
environnementaux jusqu’au niveau de revenu, habitudes et modes de vie (Schalock, 1993).

Le développement des villes et leur extension au XXle siécle conduit a la nécessité d'un
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ordre de vie sur des supports de qualité importants pour aider a planifier et gérer des villes
responsables et durables.

La qualité de vie urbaine est une notion discutée récemment dans les différentes études en
réponse a de nombreux problémes auxquels sont confrontées les villes nouvelles partout
dans le monde ainsi qu'en Algérie. On entend par qualité de vie urbaine l'intégration et la
disponibilité des composantes des principaux secteurs (le secteur social, le secteur des
infrastructures et services, le secteur urbain), qui apportent & la population confort
psychologique et sécurité, et aide le territoire a remplir ses fonctions ciblées. Ces
composants sont représentés par le milieu naturel, les conditions de logement, les

transports de Services sociaux, de santé, d'éducation et de loisirs.

Il s'agit également de la mesure dans laquelle l'individu ressent de la satisfaction et du
bonheur et de sa capacité a satisfaire ses besoins grace a la qualité de I'environnement dans
lequel il vit et aux services qui lui sont fournis dans les domaines sanitaire, social, éducatif

et psychologique, avec une bonne gestion du temps et des avantages qui en découlent.

Les villes sont confrontées a des défis majeurs en termes d'aspects négatifs du
développement urbain, tels que la dégradation physique et environnementale, la privation
sociale, l'insécurité, le chémage, la pénurie de logements et les embouteillages (Rezvani et
al., 2012). Et sur la base du milieu de vie spécifique des personnes, des caractéristiques
particuliéres sont formées, en fonction des conditions de vie des personnes (Mojdeh et al.
2020). La perception de ces caractéristiques est différente d'une personne a l'autre, alors
que la qualité de vie peut étre considérée comme un jugement global, une approche plus
réductionniste est couramment adoptée. Le concept est divisé en composantes ou
dimensions qui peuvent étre divisées en un certain nombre de questions ou d'items

auxquels il est possible de répondre sur une échelle (Cox et al., 1992).

Ainsi, de nombreuses villes ont appliqué des indicateurs de qualité de vie pour comprendre
et traiter les problemes locaux. Cela ne nécessite pas que les priorités des résidents aient
été prises en compte malgré les efforts pour développer des indicateurs de qualité de vie,
car ces indicateurs sont dans la plupart des cas générés par les gouvernements locaux
(Nakanishi, 2013).

De plus, trois piliers de la qualité de vie comprennent des aspects sociaux, économiques et

environnementaux qui peuvent étre évalués a l'aide de mesures subjectives et objectives

24



(Turkoglu et al., 2011, Chen et al., 2016, Mojdeh et al., 2020). Ces dimensions sont
proches ; plus le développement durable est atteint, plus la qualité de vie sera élevée ; sans
atteindre les indicateurs de qualité de vie, le développement durable ne peut pas étre

atteint.

2.4 Dimensions de la qualité de vie urbaine

Il est important de noter que dans la littérature, les études de qualité de vie different
en raison des différences dans les groupes de variables choisis, le modéle de pondération
des variables, les méthodes utilisées, les méthodologies utilisées, les personnes aupres
desquelles les données ont été collectées, et I'nomogénéité des unités géographiques de
I'analyse sur laquelle se fonde la recherche (Ulengin, 2001). Dans la figure 2.2, Ulengin
(2001) a défini une structure hiérarchique de la qualité de vie urbaine qui contient quatre
aspects principaux : l'environnement physique, I'environnement social, I'environnement

économique et les transports et communications.

Qualité de vie Urbaine

Qualité de
transportation et
communication

Qualité du milieu
Economiquel

Qualité du milieu

e Qualité du mileu Social

- Moyens de transport
public

- colt de la vie

- Arrangement des - Sécurité

batiment - Santé et service -co(t d'hébergement - Moyens de
-Espace vert sanitaires - Possibilité de trouver communication
- Lieu de résidence - Education un emploi satisfaisant - Traffic

- Type de logement - Education et service

- Infrastructures et de I'etudaction

services - Activité Culturelle et

divertissement

Figure 2.2 Structure hiérarchique du modele de qualité de vie Source ; Ulengin et al., 2001, Traitement auteur
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Selon la hiérarchie proposée par Ulengin et al. (2001) la qualité de vie est un
concept qui inclut différentes dimensions de la vie : la qualité de l'environnement
physique, social et économique, et la qualité des transports et des communications. Chacun
de ces aspects comprend des sous-catégories qui constituent une mesure de la qualité de
vie (QDV).

» L'environnement physique comprend des composants de I'environnement
physique observé : espaces verts, ameénagements des batiments, espaces de loisirs et
autres infrastructures. Toute deformation de l'un de ces composants affecte le
confort visuel et réduit la qualité de 1'environnement physique. C’est pourquoi tout
défaut de I'environnement physique induit par une activité (e.g. un chantier de
construction) entraine une diminution de la qualité de I'environnement physique, ce

qui affecte la qualité de vie des citoyens.

» L'environnement social, qui contient des composantes relatives aux services
d'éducation et de santé, aux activités culturelles et a la sécurité, et si la performance
de I’une de ces composantes est compromise en créant des problemes de sécurité,
de sdreté et de santé, cela a impérativement un impact sur la qualité de

I'environnement social ce qui affecte la qualité de vie.

» L'environnement économique est également une composante importante de la
qualité de vie : le codt de la vie, le colt du logement, la possibilité de trouver un
emploi satisfaisant, sont des critéres qui peuvent étre affectés par les évenements
qui se tiennent dans la ville, (e.g. un chantier de construction). Le bruit, les
vibrations, la détérioration des routes et des batiments réduit les revenus des
promoteurs immobiliers et des commerces, et peut conduire a réduire voire a arréter
certaines activités a proximité du chantier, ce qui rend difficile la recherche d'un
emploi satisfaisant, et diminue les capacités financieres des personnes par rapport
au co(t de la vie et de I'hébergement, ce qui influence la qualité de vie de la zone de

chantier.

» La qualité du transport et de la communication est un aspect essentiel qui doit

étre amélioré pour atteindre une meilleure qualité de vie. Les problemes de
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circulation et perturbations du réseau de transport routier, la présence des
problémes de communication dus a des coupures de services publics, entraine une
géne et un inconfort de la qualité des communications et des transports qui

affectent directement la qualité de vie.

Selon Moser (2009), la qualité de vie en tant que dimension de l'urbanisme est I'un des
principes fondamentaux du développement durable, car le développement durable est
capable de satisfaire les exigences de la génération actuelle sans ignorer la capacité des
générations futures a réaliser leurs propres essentiels. Par conséquent, la réalisation des
exigences des individus n'est pas seulement une condition préalable a la durabilité, mais
crée également un bien-étre humain qui est I'un des objectifs les plus importants pour
atteindre un niveau élevé de qualité de vie. Les dimensions environnementales, sociales et
économiques sont prises en compte pour parvenir a un développement durable tout en
répondant aux besoins futurs imprévisibles. Ainsi, le concept de QDV a une relation trés
étroite avec le développement durable qui crée un équilibre entre les dimensions qui ont
une influence fondamentale sur la qualité de vie a différentes échelles. La durabilité doit
non seulement assurer le bien-étre environnemental en établissant une relation entre les
utilisateurs et I'environnement, mais doit également assurer I'amélioration du bien-étre
individuel et collectif. Le développement durable ne peut étre atteint sans l'atteinte

d'indicateurs objectifs et subjectifs de la qualité de vie.

La tentative idéologique de la QDV est d'améliorer les ressources pour que les gens de leur
environnement vivent de la meilleure fagcon. Cependant, le développement durable peut
avoir un impact négatif ou positif sur la qualité de vie des individus car si certaines
questions de durabilité sont acceptées par certains individus, elles pourraient étre
considérées comme inacceptables pour d'autres membres de la société. En conséquence, il
convient d'examiner quels principes de développement durable pourraient étre acceptables
pour la question. En outre, lorsque les décideurs politiques mettent en ceuvre le
développement, ils doivent porter une attention particuliere a l'impact potentiel qu'il

pourrait avoir sur certains des indicateurs les plus fondamentaux de la qualité de vie.

2.5 La perception individuelle, un facteur déterminant dans I’évaluation de la QDV
La qualité de vie percue comme illustré par Liao (2014) fait référence a la fagon dont les
gens percoivent et évaluent leur vie. C'est une perception qui révele I'évaluation subjective

de I'expérience de vie. Les composants se concentrent sur la satisfaction et le bonheur dans
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la vie en genéral, ainsi que sur la satisfaction dans ses différents domaines.
Dans le tableau.2.1 Schalock (1993) expose les différents modeles des facteurs de la

perception de la qualité de vie de I’individu.

La perception de la qualité de vie, et la maniere dont elle est évaluée, se traduit par
I'expérience de soi et par l'appropriation de l'espace, mais aussi par la maniére dont on

revoit le milieu urbain.

Tableau 2.1 Modéles de qualité de vie et les facteurs mesurant la perception de la qualité de vie de la

personne
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MODELE FACTEURS

Bortwick-Duffy Satisfaction

(1991) Conditions de vie

Brown, Bayer et MacFarlane Facteurs objectifs: Facteurs subjectifs:

(1989) Revenu Satisfaction avec la vie
Environnement Bien-étre psychologique
Santé Perception des besoins et des
Croissance et maitrise habiletés

des habiletés

Goode Relations interactives; Adaptation entre les exigences de I'envi-
(1991) ronnement et les caractéristiques personnelles; Perception des
besoins de la personne et ressources de I’environnement social.

Halpern, Nave, Close et Nelson Satisfaction du client
(1986) Occupation
Environnement résidentiel
Support social / sécurité

Parmenter Perception personnelle de soi
(1988) Les comportements de la personne en réponse
aux domaines écologiques.

Schalock, Keith et Hoffman Autonomie

(1990) Productivité
Intégration 2 la communauté
Satisfaction

Source : Schalock, 1993

2.6 Perception et qualité de I'environnement

L'intelligence, la conscience humaine et sa capacité danalyse ne se limitent pas a
I'expérience de I'environnement spatial, social et méme purement physique en termes
d'actions réflexives, l'intelligence se manifeste dans la capacité de l'individu a les
interpréter. Parce que le processus de réflexion nous permet de comprendre I'importance
des composantes les plus innovantes de nos environnements, malgré leurs différences et

leur évolution.

Grace cette capacité, les gens sélectionnent, organisent et interprétent les stimulis
sensoriels en images significatives et cohérentes de leur environnement, la sensation se
transforme en perception & mesure que I'expérience passe d'interactions isolées et simples
aux interactions complexes caractéristiques d'une conscience continue de I'environnement

et de sa qualité.
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Rapoport A (1977) et Makhlouf M (2007) ont démontré que la perception de
I'environnement est composée de trois étapes distinctes :

Expérience sensorielle de I'environnement : La perception est utilisée pour
décrire I'évaluation de I'environnement, c'est-a-dire la perception de la qualité de
I'environnement et donc de la préférence, un meilleur terme pourrait étre une
meilleure évaluation ou préférence environnementale.

Compréhension et connaissance : la perception a ce stade est utilisée pour décrire
la maniére dont les gens comprennent, structurent et apprennent I'environnement et
utilisent des cartes mentales pour le négocier, cela pourrait mieux étre appelé
cognition environnementale.

Evaluation de I'environnement existant : et en imaginant des environnements
idéaux, la perception décrit I'expérience sensorielle directe de I'environnement pour

ceux qui s'y trouvent a un moment donné.

Cadre de vie Environnement

Qualité de Pintégration du social

logement a son environnement  Qualités de I'univers social
immédiat. Le cadre de vie doit et des relations de voisinage.
offiir des qualités environnementales  L'attachement, le lien affectif,
(visvelles, sonores, olfactives) le sentiment d'appartenance,
et répondre & 'exigence des la convivialité fagonnent
pratiques quotidiennes (commerces,  des “ambiances sociales™

services, espaces verts, facilités de déterminantes pour la qualité

déplacements). de vie.

Figure2.3. Perception des univers de référence de la QDV. Source : Castel et al 2006
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2.7  La perception urbaine

Partout dans le monde, le phénoméne d'urbanisation a toujours été confronté a des
problemes de préservation de l'essence et de l'identité des villes. Les différents modes
d'élaboration et d'action urbaine sont souvent remis en cause pour leur incapacité a

conserver et développer des formes urbaines cohérentes.

Depuis les années 70 du siécle dernier, la lisibilité d'un paysage urbain a toujours été un
objectif dans le processus d'urbanisation. La clarté d'un paysage urbain, comme le
mentionne K. Lynch dans son livre « L'image de la ville » en 1969, est la facilité a
identifier les éléments de la ville et a les structurer en un schéma cohérent ; il s'agit de la

perception de I'espace urbain.

Depuis le début des années 1960, K. lynch s'est appuyé sur des enquétes de perception des
villes métropolitaines aux Etats-Unis par les habitants. 1l a décrit les composantes de ces
villes selon leurs limites, leurs reperes... etc., induisant une réorganisation selon un

mécanisme perceptif.

2.7.1 Définition de la perception
Pinon (1991) définis la perception comme "une opération psychologique, elle implique que

I'on recoive un message, que l'on interpréte a travers le cerveau qui le structure et

I'organise™

« Perception » Def. 3°. C’est un « Evénement cognitif dans lequel un stimulus ou un objet,
présent dans I'environnement immédiat d'un individu, lui est représenté dans son activité
psychologique interne, en principe de facon consciente ; fonction psychologique qui assure

ces perceptions'?.

Le mot perception désigne aussi soit la capacité sensorielle, soit le processus d'assemblage

et de traitement des informations sensorielles et sensibles.

La perception des messages visuels dépend de I'acuité visuelle du sujet, c'est-a-dire de sa
capacité a percevoir des objets selon le rapport entre la taille de I'objet et la distance entre
I'ceil et cet objet.

2 | e petit Larousse illustré
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Cependant, une meilleure connaissance des mécanismes de la perception visuelle humaine
a un impact sur la conception de I'image et de la qualité de vie urbaine, qui dépend de

plusieurs facteurs.

2.7.2 Les mécanismes de perception de I'espace urbain

Selon Bailly (1975), les activités et les préoccupations des personnes affectent la lecture de
I'espace, a cause des mécanismes qui existent afin de voir lI'espace en tant qu'image. Donc
I'espace n'est pas percu de maniére arbitraire par les citoyens, des images claires sont
constituees par les habitant de la ville des endroit qui se situent entre leurs maisons et la
périphérie urbaine, car c'est la direction qu'ils utilisent souvent pour aller au travail, aux
centre commerciaux ou bien ailleurs, ce qui reste de la ville n'as plus d'usage car peu

fréquenté.

En outre l'espace est avant tout, la relation qui existe entre un sujet et un objet,
le comportement de l'individu dans cet espace est représenté comme une image.
De la perception des objets dans le contexte de I'environnement, a la perception
« symbolique » d'un quartier, d'une ville ou d'un ensemble urbain, diverses modalités

de perception déterminent et influencent ces valeurs.

En revanche la perception joue le réle de support. Le comportement consiste a atteindre
les régions les plus appréciées de ce support, car avant de voir son comportement définitif

attaché aux decisions de I'nomme, il faut aussi voir les raisons profondes de ces décisions.

Encore, la perception est un processus qui part du modéle simplifié de la réalité, percu a
travers des motivations et des contraintes, puis évalué en fonction de divers facteurs. Il sert
de catalyseur ou de blocage au comportement car chaque élément affecte directement ou
indirectement le reste du systeme. Dans ce systeme fermé, le comportement a son tour,

peut transformer la réalité vécue et modifier I'information que l'individu recevra.

Tandis que, pour mieux amenager un espace il faut connaitre I'image que les gens se font
de cet espace. Cette connaissance guidera l'action. Ainsi, une meilleure connaissance des
mécanismes de la perception visuelle humaine a un impact sur la conception de lI'image qui

dépend de plusieurs facteurs individuels et collectifs.
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Paysage (ou espace)

Cadre de vie.\

Figure2.4 Interrelation entre espace vécu et espace pergu, source : Castel et al 2006

2.7.3 Facteurs influencant la perception de I'espace urbain

L'espace urbain matérialise a la fois une réalité physique et une réalité sensible perceptible
a I'échelle humaine, cette réalité est bien entendu comprise par la majorité des gens comme
le résultat d'une seule perception sensorielle individuelle (odorat, vue et ouie) d'une zone
géographique délimitée par le champ de vision. Selon cette définition, l'espace urbain
n'existe pas sans observateurs, et il y a autant d'espaces urbains du méme point de vue qu'il
y a d'observateurs, car chacun d'eux est doté de caractéristiques physiologiques qui lui sont

propres, marqué par une sensibilité émotionnelle et une culture distincte.

Scott (2002) illustre que si le paysage est un phénoméne complexe, c'est aussi parce qu'il
implique la perception et le regard de plusieurs observateurs : sans ces regards on ne peut
pas parler de paysage. Cette perception donc dépend non seulement de ses composantes
physiques, mais aussi des valeurs, du bagage intellectuel et de la condition socioculturelle

de I'observateur.

Rivard (2008) explique que les valeurs individuelles et collectives sont des facteurs qui
peuvent influencer la perception d'un espace urbain, Ces facteurs agissent de maniére plus
ou moins consciente sur l'individu de la méme maniére que cet individu porte certains

criteres afin d'évaluer les qualités d'un espace urbain.

33



Facteurs clés Auteurs*®

Mémoire Marcus, 1978; Ohta, 2001;
Le bagage individuel Brabyn, 19967; Hitchmough et Bonugli, 1997*; Ohta, 2001
Impression Bullen et al_, 1998 et 1999*; Moore-Colyer, 1999*; Ohta, 2001
Imagination/ Association Ohta, 2001
Jugement esthétique Ohta, 2001
Attraction de la nature Hodgson et Thayer, 1980*; Ohta, 2001
Evaluation Ohta, 2001
Origine biologique Appleton; 1990*
Associations culturelles Hull et Revell, 1995*; Gold, 1980"
Familiarité Kaur, 2004; Krause, 2001
Age Bernaldez et al, 1995*

(*références tirées de la revue de littérature de Scott, 2002)

Figure 2.3 Facteurs clés qui affectent la perception du paysage selon Ohta, 2001 et Scott, 2002

Figure.2.5. Facteurs clés qui affectent la perception du paysage, source Ohta (2001)

2.8 Facteurs internes influencgant la perception d'un espace urbain

2.8.1 Facteurs individuels

La culture et I'expérience des personnes different d'une personne a l'autre, et donc la
perception des espaces urbains varie pour chacun d'eux, car la qualité de vie dépend
souvent de I'élément d'appartenance a un espace, et donc les espaces urbains ont une
grande valeur pour les personnes. A travers ce qui a été expliqué par Ohta (2001), cette
perception de I'espace urbain a plusieurs facteurs individuels, dont certains sont liés a la
mémoire de l'individu, et parmi eux les acquis individuels antérieurs. Il y a d'autres
facteurs qui ont un réle dans I'évaluation I'espace urbain, comme l'imagination, le jugement

esthétique, le sens du lieu, l'attrait de la nature, et bien sar I'impression autour du lieu.

2.8.1.1 Mémoire
Parmi les chercheurs ayant entrepris des recherches qui montre la relation entre I'individu
et son espace urbain, il y a ceux qui ont mis en evidence I’importance de I’impact de la

mémoire sur le bagage cognitif paysager.
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Selon Ohta (2001) l'appréhension de I'espace urbain met a jour I'observateur avec des
souvenirs individuels concrets, mais aussi des souvenirs plus généraux issus des médias.
Ces souvenirs sont basés sur des expériences personnelles passées et sur les connaissances
générales des observateurs. Ses résultats sont précises concernant l'usage du sens afin de
fabriquer la mémoire : les observateurs peuvent se rappeler des odeurs spécifiques, des
sons et des sensations tactiles particulieres associées a la photographie.

2.8.1.2 Bagage individuel

Le bagage individuel joue un réle important dans le processus perceptif. Brunet (1974)
explique que les individus ne sont plus vierges, I’accumulation des expériences déja
vécues, les perceptions sauvegardées ou bien tout ce que I’individu a appris avant, forme

une histoire qu’il va utiliser en forme d’expression.

Le bagage individuel, comme explique Ohta (2001), est essentiel pour interpréter et
apprécier un espace. Ce bagage peut étre formé lors du contact antérieur de la personne
avec son environnement, son éducation, ses coutumes, ses valeurs personnelles et d'autres

caractéristiques individuelles et expériences personnelles.

2.8.1.3 Sentiment

Selon Ohta, le ressenti est principalement composé de : sensation, modalité sensorielle, et
temps/saison, c'est la premiéere impression que l'individu « ressent » lors de son premier
contact avec un lieu nouveau ou habituel, ou son « ressenti » lorsqu'il utilise une autre
modalité sensorielle que la vision, comme une expérience tactile ou sonore, et bien sdr

le sentiment unique qui saisit chaque individu lorsque le jour change ou méme la saison.

2.8.1.4 Imagination / association

Délia (2017) explique qu’en s'intéressant & la complicité de la mémoire et de I'imaginaire
comme relevant de cette seconde conscience temporelle que nous atteignons aprés avoir
oublié, une question qui se pose de la rupture dans laquelle elle s'établit par rapport a la
conscience du présent. Cette rupture n'est autre que ce qui sous-tend la relation entre

imaginaire et perception.

L'imagination peut offrir, quant a elle, une autre capacité possible, celle de rendre ce qui
est passé actuel, afin d'intégrer tout ce qui est devenu indirect a I'une des formes du sens,

via le souvenir ou l'attente d'une réunion. Toute cette réalité ne peut en aucun cas étre vue
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de maniere directe, mais peut étre imaginée parce qu'elle est devenue dans le cercle de

I'expérience.

2.8.1.5 Jugement esthétique

Le jugement esthétique se fait a plusieurs niveaux : les composants de l'espace, les
couleurs et les photographies. L'individu juge l'espace esthétiquement percu en fonction de
la présence et de la disposition des €léments particuliers dans cet espace, juge également la
composition des couleurs en partie ou dans son ensemble. Selon Ohta, une photographie
vue méme en regardant un seul espace, les gens l'interpretent parfois comme une image et
parfois comme une scéne réelle, avec des différences entre ces deux points de vue. Lorsque
les gens sont conscients des limites imposées par le cadre photographique, leur évaluation
d'un espace est susceptible d'étre influencée par I'écart entre la scéne réelle et la

représentation photographique de celle-ci.

2.8.1.6 Attractivité de la nature

Selon le résultat de I'étude réalisée par Ohta (2001), il ressort clairement des entretiens que
la nature a de grands charmes pour la plupart des participants. Ils ont souvent exprimé
I'opinion que « nous, les humains, ne pouvons pas comparer avec la nature ». Bien qu'il
existe de subtiles différences dans I'expression de ce point de vue par les participants, ils
ont parfois exprimé leurs opinions sur les problemes de destruction de la nature, et leur
désir d'échapper a leur quotidien et de retourner a la nature, en la comparant aux

environnements urbains qui est plein d’éléments artificiels.

2.8.1.7 Evaluation

L'évaluation d'un espace, généralement représentée par J'aime/Je n'aime pas, ou
Bon/Mauvais, sont des termes genériques pour I'évaluation affirmative ou négative d'un
espace. L'évaluation comprend également divers points de vue qui ont été introduits
comme criteres de «amour/dégolt» et «bon/mauvais», mais qui se concentrent
specifiqguement sur la composition et le contexte de chaque espace, cette composition
comprend des contrastes entre les couleurs et d'autres éléments du paysage qui attirent

I'attention des gens lorsqu'ils sont évalués.
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2.8.1.8 Origine biologique

Bien avant qu'un enfant puisse explorer son environnement avec ses mains et ses pieds, il
est occupé a l'explorer avec ses yeux. Que se passe-t-il dans la téte du bébé alors qu'il
regarde, cligne des yeux, regarde ... ? Ressent-il seulement un patchwork chaotique de
couleurs et de luminosité ou percoit-il et différencie-t-il des formes distinctives ? La raison
a toujours fasciné les philosophes et les scientifiques car elle est liée a la nature et a

I'origine de la connaissance.

Selon Fantz (1961) la capacité de I'nomme a percevoir la forme des objets est-elle innée ou
doit-elle étre apprise ? Les expériences indiquent qu'elle est inné mais que la maturation et

I'apprentissage jouent un réle important dans son développement.

2.8.1.9 Familiarite
Brunet (1974) confirme que certains points communs et familiers sont plus clairs, la
perception de l'espace est discontinue car elle est due a une quantité d'informations

acquises.

La mémoire est donc utilisée lorsqu'il s'agit de familiarité, ce qui fait la différence entre

les perceptions d'un espace familier avec un autre.

2.8.1.10 Age

La relation entre I'dge et la perception n'a pas recu beaucoup d'attention, bien que la
littérature actuelle dans ce domaine semble maintenant s'accélérer. Ceci est probablement
dd a la plus grande complexité du processus perceptif, aux probléemes méthodologiques

impliqués.

Comalli en (1967) a divisé la perception, qui peut étre affectée par I'age, en différentes
catégories ; a savoir, la vitesse de reconnaissance, la perception de I'espace et la perception

du temps, toutes ces catégories sont influencées par le facteur age.

2.8.2 Facteurs collectifs
La différence dans le concept d'espace urbain, selon Ota (2001), est liée au groupe auquel
la personne est associée, car la perception du groupe est unifiée, et cela affecte la

perception de l'individu, et donc sa perception sera comme leur perception.

Quant a Kevin Lynch, il a montré que dans la ville I'aspect visible de celle-ci peut différer

d'une personne a l'autre, et ce n'est pas forcément la méme perception, car chacun a une
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image qui se forme par le désir d'appartenir a un groupe, ou un besoin d'identité, ou un
besoin de s'identifier et/ou autre chose. Sur la base de cette idée, Lynch a posé une question
sur la possibilité d'utiliser la base commune de composants, ou les perceptions qu'une

personne aurait dans sa ville, afin de former une personnalité perceptive plus satisfaisante.

Ces facteurs montrent que le processus d'urbanisme ou de conception architecturale n'est
pas pour une personne, mais inclut plutot les habitants de la ville ou un groupe de

personnes.

2.9 Facteurs externes influencant la perception de I'espace urbain
Goodman et Freund (1968), plusieurs autres chercheurs, ont identifié un ensemble de

facteurs qui montrent la dépendance directe de la relation du sujet et de la chose
représentée dans I'nomme et I'environnement, et ces facteurs peuvent étre : la beauté, la
diversité, le confort de 1’individu, son sens de son environnement et ses interactions avec la

société, tout en assurant la sécurité.

2.9.1 Le confort dans I'espace urbain
Le confort dans I'environnement dans lequel vit une personne est I'un des besoins les plus
importants de I'individu selon Canter et Craik (1981). Par exemple, les facteurs climatiques

de froid et de chaleur, et autres sont de ces facteurs qui affectent le confort de I'individu.

L'attention au confort devrait étre un critére de base lors de la conception extérieure et
urbaine, pour éviter les plaintes fréquentes dont souffrent les résidents dans les villes dans
lesquelles nous vivons, ou les espaces extérieurs doivent devenir un élément d'attractivite

et de confort.

2.9.2 Sécurité

La conception et la construction des routes, des rues et des espaces extérieurs doit se
concentrer sur la sécurité de l'utilisateur dans la ville. Newman (1973) confirme que le
facteur de sécurité est un besoin humain de base, par exemple, le manque d'éclairage ou sa

déficience, le manque de contréle, entraine des problemes de sécurité dans ce lieu.

Benéficier de la sécurité se traduit par la capacité de l'individu a sortir et a profiter des

espaces sans crainte ni restrictions, tous ces facteurs expriment la sécurité souhaitée.

2.9.3 Esthétique dans I'espace urbain
L'élément de 1’esthétique est I'équilibre, I'harmonie et la beauté qui composent quelque
chose en général.
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2.9.4 Variété et espace urbain

Elle joue un role important chez I'nhnomme pour son équilibre. La variété a un impact sur
I'organisme humain, son interaction avec I'environnement, et pour mieux comprendre le
phénomene, quatre variétés ont été identifiées par les psychologues : la complexite, la

nouveauté, la surprise et I'ambiguité.

2.9.5 Lasignification du lieu

Le sentiment du lieu procure une satisfaction psychologique aux personnes. Cela, selon
Seamon et Sowers (2008), est lié a la personnalité, ou a ce qui caractérise le sens du lieu, et
il y a I'esprit du lieu avec ses différentes composantes, son cadre matériel, ainsi que son

activité morale.
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CONCLUSION

De nos jours, la qualité de vie en milieu urbain est une question controversee discutée dans
différentes études en réponse a de nombreux problémes récents rencontrés par les villes du
monde entier. Cette question a été au centre de la discussion dans différentes études étant
donné que, sur la base des caractéristiques tangibles et intangibles de la vie humaine, elle
est devenue l'une des principales préoccupations de toute société. Etant donné que les gens
assument des responsabilités différentes dans les environnements urbains, une évaluation
de la vie en ville est d'une importance majeure. Etant donné que l'urbanisme a un impact
significatif sur la santé humaine et le niveau de satisfaction, une personne est affectée par
son environnement et ce qui se passe autour d'elle, ce qui est un processus sensoriel non

calculable.

Dans ce chapitre, nous avons clarifié la qualité de vie, ses composantes et ses dimensions,
ainsi nous avons expliqué le processus de perception et ses mécanismes. Et enfin nous
avons présenté un certain nombre de facteurs qui influencent le processus de perception
d’un espace urbain, ces facteurs, qu'ils soient internes ou externes, sont essentiels dans

I'évaluation subjective de la qualité de vie.
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CHAPITRE 11
« MANAGEMENT DE PROJET ET DEVELOPPEMENT DURABLE »

INTRODUCTION

L'objectif principal de ce chapitre est de fournir une revue de la littérature existante qui
soutient les arguments présentés dans notre recherche, en particulier pour les domaines de
connaissances pertinents qui appartiennent a la logique de cette étude. La littérature
publiée relative au domaine d'étude est examinée de maniére critique pour développer
les concepts théoriques qui sous-tendent cette étude. Le chapitre commence par clarifier
le concept de durabilité, ses dimensions, et ses objectifs, pour passer au management de
projet, une revue historique, et ses usages dans le domaine de la construction. Puis nous
avons présenté les outils que nous avons utilisés dans notre étude, dans le but d’augmenter
les chances de réussite du projet et réduire les effets indésirables, comme nous avons
montré lI'importance de la gestion de projet pour atteindre les objectifs de développement

durable.

3.1 Développement durable

Le concept de développement a connu plusieurs évolutions. Dans les années 40 et
50, le développement était considéré comme un niveau élevé de revenu, ce qui était
synonyme de concept de croissance économique, ou les économistes considéraient le
développement comme un processus d'augmentation du revenu national et du revenu
moyen par habitant. En plus d'atteindre des taux de croissance élevés dans certains secteurs
qui refléetent les progres. 1l est a noter que le développement au cours de la période
susmentionnée s'est concentré uniquement sur le cété économique, et donc la pensée
développementale a ce stade a abordé la question en tant que probléme économique en

premier lieu.

Dans les années 70 jusqu’au milieu des années 80 du XXe siécle, le concept de
développement global est apparu, qui concerne tous les aspects de la société et de la vie, et
ses objectifs sont formulés sur la base de I'amélioration des conditions de la population
ordinaire et pas seulement pour l'augmentation des taux de croissance économique.
La caracteristique qui a prévalu dans ce type de développement a été le traitement de
chaque aspect de la société indépendamment des autres aspects et a développe des
solutions pour chaque probléme individuellement, ce qui a rendu ce développement

incapable d'atteindre les objectifs poursuivis dans de nombreuses sociétés et a poussé a
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promouvoir le concept de développement Approches intégrées qui identifient différents
aspects du développement dans les cadres d'intégration sectorielle et immobiliere.

Depuis le début des années 80, le monde a commencé a s'éveiller au bruit de
nombreux problémes environnementaux graves qui ont menacé les formes de vie sur la
planete, et cela était naturel a la lumiere du temps de développement des aspects

environnementaux au cours des derniéres décennies.

Les prévisions de I'environnement mondial montrent que si les tendances actuelles
continuent de stimuler la croissance démographique et économique et les modes de
consommation, la pression sur le milieu naturel augmentera considérablement, ce qui
dépasse leur capacité d'absorption. Des gains environnementaux et des améliorations
apparentes peuvent résulter de l'augmentation de la pollution et de I'épuisement des

ressources naturelles.

Il faut donc trouver une nouvelle philosophie de développement qui permette de
surmonter ces problemes. Les efforts internationaux ont conduit & un nouveau concept de
développement connu sous le nom de « développement durable ». Au début, il s'est avéré
que ce terme est un peu ambigu. Ce concept est apparu pour la premiere fois dans
le rapport Brundtland , et publié pour la premiére fois en 1987, ou est posé I'idée que
le développement durable est considéré comme un modele de développement alternatif.
Egalement pour développer une stratégie qui envisage I'existence du développement pour
réaliser I'narmonie entre la croissance économique et la protection de I'environnement, en
tenant compte des exigences sociales humaines. Le manque d'indications valables aurait pu
résoudre cette ambiguité, ou le rapport Brutland incluait des caractéristiques spécifiques
(Coppin, 200).

3.1.1 Définition du développement durable

Le theme du développement durable a retenu I'attention du monde au cours
des deux derniéres décennies. Ce terme a été beaucoup utilisé dans la littérature
contemporaine sur le développement. La durabilité est un modéle de développement
caractérisé par la rationalité, car elle concerne les activités économiques qui visent la
croissance d'une part, et les mesures de conservation de I'environnement et des ressources

naturelles d'autre part.
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Le terme développement durable est un terme polysémique, il est donc difficile
de lui donner une définition précise, mais la définition actuelle extraite du rapport
de Brundtland, est: « un développement qui répond aux besoins du présent sans
compromettre la capacité des générations futures a répondre au leurs ».
Le terme développement , dont est dérivé le terme développement durable, est apparu pour
la premiere fois dans le Manifeste du Parti Environnemental de Grande-Bretagne en 1976
(VAILLANCOURT J.-G., 1995) (Leininger, 2009).

Puis le concept de développement durable a été établi en 1992, lors du Sommet de
Rio ou du Sommet de la Terre au Brésil, qui a donné naissance a ce qu'on appelle I'Agenda
21, puis le concept a évolué en 2002 pour inclure la conservation des ressources naturelles
et de la diversité biologique, a travers le Sommet de Johannesburg. Le dictionnaire de
Webster a également défini le développement durable comme «ce développement qui
utilise les ressources naturelles sans leur permettre d'étre drainées ou partiellement ou
complétement détruites»® ou plutdt est ce processus qui reconnait la nécessité de réaliser
une croissance économique compatible avec les capacités de I'environnement, dans le sens
ou la réalisation du développement économique et la préservation de I'environnement se

fait dans un cadre de processus intégre.

Le développement durable, par ses mécanismes et son contenu, vise a atteindre de
nombreux objectifs, notamment: améliorer la qualité de vie de la population, sensibiliser la
population aux problémes environnementaux existants, parvenir a une exploitation et une
utilisation rationnelles des ressources, relier la technologie moderne aux objectifs de la
société et créer un changement continu et approprié des besoins et des priorités de la
société, atteindre le croissance économique, et travailler a égaliser le partage de la richesse

entre les générations successives et entre les membres de la méme génération.

3.1.2 Dimensions, indicateurs du développement durable

Le Sommet de Rio sur I'environnement et le développement durable, tenu en 1992,
a annoncé les caractéristiques du developpement durable, dont les plus importantes sont :
le développement a long terme, car il prend en compte les besoins futurs en ressources
naturelles. De méme, le développement durable fait passer les besoins des individus en
premier, car ses priorités sont de répondre aux besoins fondamentaux et nécessaires de

nourriture, de vétements, d'éducation et de services de santé, et tout ce qui concerne

3 Webster's New International Dictionary. (Springfield, Mass.: Merriam-Webster Inc., 1986)
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I'amélioration de la qualité du matériel humain et de la vie sociale. Outre le fait que le
développement durable prend en compte la préservation de la biosphere dans
I'environnement naturel, qu'il s'agisse de ses éléments et composés de base, tels que l'air et
I'eau, ou des processus biologiques dans la biosphere comme les gaz, car il s'agit d'un
développement qui stipule que la base des ressources naturelles de la biosphére ne doit pas
étre épuisée. En plus du développement durable, il s'agit d'un développement intégré basé
sur la coordination entre les aspects négatifs de l'utilisation des ressources, les tendances
d'investissement et les choix technologiques, et comment faire fonctionner ces facteurs en
harmonie au sein du systeme environnemental d'une maniere qui les préserve et réalise le

développement continu et souhaité.

Le développement durable est une voie qui refléte la capacité d'un groupe de la
population a développer la richesse qu'il possede en permanence, ainsi que les schémas
intellectuels et I'organisation sociale de cette population. Lorsque le développement
durable comprend un certain nombre de dimensions principales : la dimension
économique, la dimension sociale et la dimension environnementale. Ci-dessous, chacune
de ces dimensions sera discutée et examinée. Strange et Bayley (2008) explique que les
trois piliers environnement, économie et société, sont au ceeur du développement durable,
car l'interdépendance reste la méme entre les humains, les habitats et les systémes

économiques.

Vivable
Environnemental Social
Durable
Viable Equitable
]ilconomique

Figure.3.1 les piliers du Développement Durable, source: Fortun (2007)
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3.1.2.1 Dimensions sociales

La dimension sociale du développement durable se concentre sur I'étre humain qui
est considéré comme l'essence du développement et son objectif ultime. Elle s'intéresse a la
justice sociale, a la lutte contre la pauvrete, a la distribution de ressources et a la fourniture
de services sociaux de base, a tous ceux qui en ont besoin, en plus de l'importance de la
participation des personnes et de l'obtention d'informations qui affectent leur vie de

maniere transparente et précise.

Cette dimension visent a influencer le développement des personnes et des sociétés
de maniere a garantir la réalisation de la justice sociale et I'amélioration des conditions de
vie et la fourniture de soins de santé. Elles visent également a prendre soin des citoyens en
termes de croissance démographique, de naissances et de déces, a suivre des méthodes de
santé saines pour construire une société solide et forte, étudier la pauvreté, augmenter les
opportunités de travail pour la communauté, en plus d'augmenter l'intérét pour les femmes

et les enfants.

3.1.2.2 Dimensions économiques
D'un point de vue économique, la durabilité signifie maximiser le bien-étre
économique le plus longtemps possible. Quant a la mesure de ce bien-étre, c'est

généralement aux taux de revenu et de consommation.

Principalement c’est le développement des structures économiques, ainsi que la
gestion efficace des ressources naturelles et sociales, car c'est un facteur important et
encourageant pour élever le taux de production a tous les niveaux, et en conséquence, le
niveau des différentes compétences doit étre élevé tout en identifiant la nature des
industries qui sont compatibles, en fournissant un environnement propre et une meilleure

vie sociale.

Le développement durable reflete donc un résultat important, qui est d'identifier la
nature de I'économie, de I'environnement et de la vie sociale, qui se chevauchent en
intégrant et en éduquant le consommateur sur la nature des composants des biens afin de
garantir le besoin du matériau produit ou importé et de le relier au facteur

environnemental.
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3.1.2.3 Dimensions environnementales

Les écologistes se concentrent dans leur comparaison du développement durable -
les frontiéres environnementales - ce qui signifie que chaque écosysteme naturel a
certaines limites qui ne peuvent pas étre franchies, au contraire, cela signifie la dégradation
irréversible de I'écosysteme, et donc la durabilité dans cette perspective signifie toujours
mettre les frontiéres devant la consommation de la croissance démographique, la pollution,
les mauvais modeles de production, le gaspillage d'eau, 1’exploitation forestiére et 1’érosion

des sols.

Les dimensions environnementales visent principalement a protéger les variétés
naturelles et a préserver les ressources naturelles qui constituent la base du développement
durable. Et le facteur d'appauvrissement environnemental est I'un des facteurs qui
interférent avec le développement durable, en plus de prendre en compte la consommation
de différentes sources d'eau selon des périodes spécifiques, et le maintien sur les foréts du
surpaturage et de la déforestation, car les foréts ont un effet important sur I'assouplissement
de I'atmosphere et I'atténuation des effets négatifs du monoxyde de carbone et du dioxyde
de carbone en termes de pollution, de températures élevées et de destruction des couches

d'ozone.

Agriculture Aménagement
Approvisionnement du territoire

Transports

Architecture et b Education

paysages Formation

Changement
climatique
Mixité sociale
Espaces Dialogue social
publics et interculturel

Préservation
des ressources
Réseaux naturelles
d'infrastructures

Lutte contre les
inégalités et
I'exclusion sociale

Construction
BTP

Culture
Commerces et Loisirs
sefrvices
Logistique de proximité
ubaine
Emploi des
jeunes

Trame verte
Biodiversité

Figure 3.2 Ensemble des thématiques pouvant étre intégrées a la ville durable source : Peylet (2014)
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3.1.3 Les objectifs du développement durable
3.1.3.1 Ville durable, enjeux et défis

Les problémes posés par la ville, et les conditions dans lesquelles ils sont analyses,
sont & l'origine de l'intérét que pose la ville, et de I'importance qu'elle joue dans le
développement futur d'une société civilisée en raison des enjeux sociétaux qui S'y

manifestent.

Le développement durable est I'un des enjeux sociétaux les plus importants, et le
défi confronté par la société se représente dans les conditions dans lesquelles ses principes
doivent étre reconnus et appliqués. La ville, telle que nous la concevons, constitue de
nombreux outils qui conduisent a une meilleure compréhension et coordination d'un espace
donné : vivre, construire, et occuper un espace collectif de plus en plus contraignant sous
les contraintes du développement durable, telles qu'elles peuvent étre appréhendées dans le

cadre d’une définition institutionnelle (Méquignon et Mignot, 2018).

En outre, I'approche du développement durable repose sur I'adoption de réformes
institutionnelles et Iégislatives, au niveau local, ainsi que sur les stratégies commerciales
développées par les acteurs publics et privés et les citoyens en réponse aux défis
territoriales. Duchemin (2008) montre que trois termes sont importants pour comprendre
les enjeux du développement durable, les schémas urbains et architecturaux, ainsi que les

différentes options techniques.

< Enjeux santé-environnement : « Permettre a tous de vivre en bonne santé et
promouvoir le bien-étre de tous a tout age. »* Les indicateurs du développement
durable contribuent a évaluer les progrés des pays et des institutions dans la
réalisation des objectifs du développement durable de maniére réelle. Ces
indicateurs sont centrés sur les recommandations de l'agenda 21 , en ce qui
concerne les soins de santé appropriés pour tous les membres de la société, en plus
de préserver I'environnement, en réduisant l'utilisation des véhicules et en réduisant
les taux de pollution.
Méme si les villes suivent des voies de développement différentes, elles

consomment toutes de la superficie, de I'énergie, des matériaux et des ressources

4 Objectif °03 du développement durable, https://www.un.org/sustainabledevelopment/fr/health/
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naturelles, et elles subissent de nombreux problémes environnementaux, tels que la
détérioration de la qualité de I'air. La mégapolisation des villes, et leurs impacts sur
I'environnement, ne peut étre niée. Le bruit ambiant est tres élevé, et l'augmentation
de la production de déchets et des eaux usees a traiter ... Ces aléas
environnementaux observés dans les villes ont des conséquences sur la santé
humaine, la qualité de vie des citadins et les performances économiques de ces

villes (attractivité ...).

% Enjeux risque-sécurité :

La concentration de la population dans les villes, et avec I'expansion urbaine et la
présence de plusieurs projets de développement dans les villes, augmente
I'exposition de la population, des infrastructures et des écosystemes a des risques de
toutes sortes et augmente les colts humains et économiques en cas d'accident. La
question des risques a prendre en compte est surtout de savoir comment cohabiter
sereinement dans un méme espace, le tout de maniére durable (Donze, 2011).
L'orientation des réseaux techniques, des activités et des populations urbaines et les
pressions successives sur les ressources, en particulier I'énergie, confrontées a des
crises et a des catastrophes potentielles, augmentent la vulnérabilité, qui est

exacerbée par I'impreévisibilité des dommages et des risques.

% Enjeux socio-economiques :

Selo Capul (2008) la croissance économique est un processus mesurable, tout comme
l'augmentation  durable de la  production totale  dune  économie.
La ville peut étre abordée dans une perspective démographique - a quelle vitesse sa
population augmente-t-elle ? - Mais aussi spatial, car des terrains sont en jeu. La ville
se répand et ouvre de nouveaux espaces. Les besoins de logement et les besoins de
I'activité économique entrent facilement en conflit avec les zones urbaines. Les groupes

sociaux partagent également la ville.

Selon les principes du développement durable, la transition vers une « économie sobre
en carbone » et une utilisation efficace des ressources devraient étre en faveur de la
dynamique économique, d'une équité accrue et de la cohésion sociale. Le principal défi

est de maintenir et de promouvoir le développement local, et donc de maintenir ou de
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créer des emplois pour assurer la richesse et l'attractivité de la région, en prenant en

considération les impacts sur les autres régions.

La ville durable doit étre traduite en projet de société ou bien comme mentionné par
Lipovac et Boutonné (2009) qu’en termes simples, un projet politique, un objectif
global qui devrait ceuvrer pour établir et développer des politiques d'aménagement, de
développement urbain et d'autres politiques sociétales telles que la formation, I'emploi,
I'éducation et la solidarité. 1l est donc devenu nécessaire de concevoir un modele
conforme aux exigences environnementales, économiques et politiques, et entre les

temps (Scarwell et al., 2005).

3.1.3.2 Les objectifs du développement durable

Le développement durable de nos villes doit étre basé sur un développement
rationnellement contrélé et dirigé, afin de développer le pays economiquement et
socialement de maniére harmonieuse, I'intégration et I'équilibre entre les différentes villes
tout en préservant et respectant I'environnement, selon la politique d'une ville
environnementale durable.

Tableau 3.1 Objectif de Développement Durable

Les Objectifs du Développement Durable
Objectif 1. Eliminer la pauvreté sous toutes ses formes et partout dans le monde ;
Objectif 2. Eliminer la faim, assurer la sécurité alimentaire, améliorer la nutrition et
promouvoir I’agriculture durable ;
Objectif 3. Permettre & tous de vivre en bonne santé et promouvoir le bien-étre de tous a
tout age ;
Objectif 4. Assurer ’acces de tous a4 une education de qualité, sur un pied d’égalité, et
promouvoir les possibilités d’apprentissage tout au long de la vie ;
Objectif 5. Parvenir a I’égalité des sexes et autonomiser toutes les femmes et les filles ;
Objectif 6. Garantir 1’accés de tous & "eau et & [’assainissement et assurer une gestion
durable des ressources en eau ;
Objectif 7. Garantir ’accés de tous a des services énergétiques fiables, durables et
modernes, a un cofit abordable ;
Objectif 8. Promouvoir une croissance eéconomique soutenue, partagée et durable, le plein

emploi productif et un travail décent pour tous ;
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Objectif 9. Batir une infrastructure résiliente, promouvoir une industrialisation durable qui
profite a tous et encourager |’innovation ;

Objectif 10. Réduire les inégalités dans les pays et d™un pays a l’autre ;

Objectif 11. Faire en sorte que les villes et les établissements humains soient ouverts a
tous, sirs, resilients et durables ;

Objectif 12. Etablir des modes de consommation et de production durables ;

Objectif 13. Prendre d'urgence des mesures pour lutter contre les changements climatiques
et leurs répercussions ;

Objectif 14. Conserver et exploiter de maniére durable les océans, les mers et les
ressources marines aux fins du développement durable ;

Objectif 15. Préserver et restaurer les écosystémes terrestres, en veillant & les exploiter de
facon durable, gérer durablement les foréts, lutter contre la désertification, enrayer et
inverser le processus de dégradation des sols et mettre fin a ’appauvrissement de la
biodiversité ;

Objectif 16. Promouvoir l’avénement de sociétés pacifiques et ouvertes aux fins du
développement durable, assurer [’accés de tous a la justice et mettre en place, a tous les
niveaux, des institutions efficaces, responsables et ouvertes ;

Objectif 17. Renforcer les moyens de mettre en ceuvre le partenariat mondial pour le

développement durable et le revitaliser.

Source : Unies (2015)

Obijectif stratégique

Une ville durable doit étre fondée sur des objectifs stratégiques qui refletent le

développement urbain et qui ne nuisent pas aux autres populations ou aux générations

futures :

>
>

>
>
>

Gestion durable des ressources que contient la planéte ;

Améliorer les services tels que la santé, I'éducation et les services sociaux et lutter
contre les problémes sociaux ;

Instaurer la justice et I'égalité entre les régions ;

Améliorer I'économie :

Préserver et améliorer I'environnement ;
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3.1.3.3 Indicateurs de la ville durable

Nous exposons ici les critéres et indicateurs du développement durable et leurs
importance et role a atteindre les objectifs du développement durable tout en éclaircissant
la différence entre les indicateurs du développement classique et celui durable et les étapes
par lesquelles ces indicateurs sont passes pour arriver a leurs statut actuel.
L'importance d'avoir des indicateurs découle du besoin d'outils pour mesurer combien les
objectifs fixés et adoptés sont atteints, afin que les planificateurs s'assurent qu'ils sont sur la

bonne voie laquelle ils ont d'abord trace.

L'importance des indicateurs peut étre résumé dans les éléments suivants :
- Aide a la planification et aux processus décisionnels. Il s'agit d'un outil efficace pour
surveiller la performance des agences gouvernementales et des organisations
communautaires.
- Aide a faire la comparaison pour connaitre les pays les plus riches et les plus développés

et les pays les plus pauvres et les moins développés.

- Comparaison des conditions a l'intérieur des frontieres d'un pays et entre les régions

géographiques locales.
- Evaluation des efforts déployés pour atteindre les objectifs fixés.

- Détermination du degré d'engagement sur le calendrier consacré a la réalisation des
objectifs, et vérification de si les plans mis en place fonctionnent rapidement ou lentement

sur le terrain.

- Profit des expériences des autres dans ce qu'ils ont accompli ou n'ont pas pu réaliser.

- Détermination des obstacles qui empéchent d'atteindre les objectifs souhaités.

Les indicateurs actuels de développement durable se distinguent des indicateurs de
développement traditionnels précédents par le fait que ces derniers ne mesuraient qu’un
seul aspect du développement, a savoir le c6té économique et les développements réalisés
indépendamment des autres aspects du développement. Cette mesure nous donnera une
idée et un bref apercu de I’image globale recherchée pour le développement, telle
qu’obtenue par les indicateurs modernes du développement durable, car ces derniers ont
pris en compte les dimensions fondamentales du développement, qu’il soit économique,
social ou environnemental, sans les séparer les uns des autres afin de determiner leurs

dimensions, leurs effets et la profondeur des interactions entre eux.
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« L’élaboration et ['utilisation d’indicateurs de développement durable répond a
un souci majeur, celui de veiller a ce que les décisions concernant le développement
durable soient fondées sur des informations correctes, fiables, appropriées et disponibles
au moment opportun. Les indicateurs courants tels que le Produit intérieur brut et la
mesure des divers courants de ressources ou la pollution ne reflétent pas toujours la notion
de durabilité et les interactions entre les divers paramétres de [l’environnement, de la
démographie, de la société et de développement ne sont pas suffisamment développés et
appliquées. Ainsi, [’élaboration d’indicateurs de développement durable (IDD) est rendue
nécessaire afin qu’ils puissent constituer une base utile pour la gestion de tous les aspects
du développement durable. Elle contribue a ce que l'information disponible soit convertie
dans des formes plus utilisables pour la prise de décision et orientée vers les groupes
d’utilisateurs, c’est a dire en convertissant les évaluations scientifiques et socio-

économiques en une information utilisable dans la planification et dans I'information »°.

3.1.4 Développement durable et management de projet

Selon Bolivar J G (2008) I’insertion de la question environnementale dans un
processus de gestion et de management de projet pourrait étre un critére de succes du
projet, tout en assurant au processus les objectifs économiques, écologiques et sociétaux.
Tharp J (2012) dénonce que si on place le management de projet dans le bon contexte
stratégique ca permet aux managers de prendre les bonnes décisions concernant leurs
projets, entreprise ou pour la société en globale. La figure 3.3 explique que les managers
de projet doivent étre financiérement viables, qu'ils doivent savoir gérer leur temps et leur
budget, mais aussi doivent savoir gérer leurs ressources en prenant en considération les

aspects social et environnemental.

SMise au point et utilisation d’indicateurs applicables en ce qui concerne la sécurité alimentaire et le
développement durable, nations unies, Centre de développement sous-régional pour 1’Afrique du Nord
(CDSR) , Tanger (Maroc), Mars 2001.
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Figure.3.3 Durabilité, contexte stratégique du management de projet, source : Tharp J,2012

A la lumiére de ce que nous avons discuté précédemment, il nous apparait clairement que
le développement durable est I'une des exigences les plus importantes de I'époque, pour
préserver I'élément humain en lui donnant le meilleur climat de vie, ainsi qu'en prenant
soin de ses nécessités, de santé, un logement décent et un environnement propre et sir. Dés
lors, I'adoption d'une politiqgue de développement durable par les gouvernements est

devenue un devoir au regard des défis auxquels sont confrontées les villes.
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3.2 Le management de projet
3.2.1 Définition

Drucker (2001) définie que la tache fondamentale du management est de rendre les
gens capables a la performance commune a travers des objectifs communs, des valeurs
communes, la bonne structure, la formation et le développement dont ils ont besoin pour

performer et répondre au changement.

Le management de projet est lié a I'organisation et a la gestion des ressources, telles
que les ressources humaines, de maniere a permettre la réalisation du projet dans le respect
de son contenu spécifique et en tenant compte des facteurs de qualité, de délais et de codt.
Un management de projet réussi, selon Kerzner (2009) peut étre défini comme ayant
atteint les objectifs du projet d'étre réalisé dans le temps, dans les couts, au niveau de
performance et de technicité souhaitée, tout en affectant des ressource de maniére efficace
et efficiente, et enfin qu'il soit accepté par le client. En outre le management du projet est
spécifique a un projet. 1l englobe les connaissances, les compétences et les activités, ainsi

que les outils et les techniques, pour amener un projet a son résultat souhaité.

3.2.2 Le management de projet une revue historique

A la fin du XIXe siécle, en raison de la complexité croissante du secteur de la
construction, les principes de gestion ont commencé a évoluer plus efficacement. Les
grands projets impliquaient des milliers de travailleurs, d'énormes quantités de matériaux,
de machines et d'équipements. C'est a partir de cette époque que les ingénieurs et les
architectes ont commencé a mettre en ceuvre les principes du Project management. Plus

tard, des technigues ont été appliquées a des projets encore plus complexes.

L'origine du concept de gestion de projet moderne a commencé entre les années
1900 et 1950. Pendant ce temps, les progres technologiques ont raccourci le calendrier du
projet. Cependant le développement dans le domaine des industries meécaniques et
automobiles a permis une allocation et une mobilité efficaces des ressources. Le systéme
de télécommunication a augmenté la vitesse de communication. La spécification du travail

a été largement utilisée, l'invention du diagramme de Gantt par Henry Gantt a facilité la
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planification. La spécification du travail est devenue plus tard la base du développement de
la structure de répartition du travail (WBS)( Kwak, 2005).

Les deux techniques pionnieres pour la planification et le suivi des projets,
communément appelées la méthode du chemin critique (CPM) et la technique de révision
de I'évaluation des projets (PERT), ont été développées aux Etats-Unis, mais de maniére
assez indépendante. A la fin des années 1950 (Stretton , 2007) .Johnson ( 1997) mentionne
que le management systéme et ses composants étaient des éléments importants de
"I'approche systémique”, un développement intellectuel important des années 1950 et 1960
avec de forts partisans dans le milieu universitaire ainsi que le complexe militaro-

industriel.

Dans les années 1980, des techniques sophistiquées de management de projet ont
¢té mises en ceuvre dans les secteurs de la fabrication et du développement de logiciels.
Ensuite, dans les années 1990, différentes industries et organisations ont commencé a

adopter les outils et techniques de gestion et de management dans une échelle plus large.

Actuellement, le management de projet les mangers de projet peut étre trouvé dans
presque toutes les industries. Souvent, les chefs de projet et les ingénieurs travaillent main
dans la main pour livrer les projets dans les délais et dans les limites du budget en veillant
sur la qualité requise. Le but est principalement de : définir le probléme, peser les options

disponibles, choisir un chemin, mettre en ceuvre un plan et évaluer les résultats.
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~ 1958

1959 ~
1979

1980 ~
1994

Tableau 3.2. Un Bref historique du management de projet

Technologie Science de Management

- Télegraphe - Adam Smith

- Téléphone - Frederick W. Taylor

- Premiereordinateur - Henri Fayor

- Voiture -Henri Gantt

- Avion - lathéorie XY de McGregor

- Premierebase de

données

-1IBM 7090 -I1SO

-Xerox - Qualité totale de
photocopieuse Mangement TQM

- UNIX - Mondialisation

- fondement de - Management de la qualité
Microsoft

- ordinateur - Planification des ressources
Personnel de fabrication

- réseau sans fil - Gestion des risques

- Premiere

I'Internet

navigateur

Project Management et

technologie

- Estimation des codts
paramétrique

- PERT/CPM

- Diagramme de Gantt

- Simulation de Monte-
Carlo

- Application systématique

-PMI
- Controdle de l'inventaire
- Planification des besoins

en matériel

- Matrix organization
- PM Software for PC
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1995 ~ Internet - Chaine critique - PMBOK
Current - Planification des ressources (PMI)

de I'entreprise
Source : Kwak (2005) édité par I’auteur

Il existe de nombreuses grandes organisations transnationales qui ont développé des
normes pour la gestion de projet, le Project Management Institute (PMI) a été fondé en
1969 au Georgia Institute of Technology (Sliger, Broderik 2008). Le but été
principalement de fonder des bases et des notions en management de projet, ainsi de
préparer des gens techniquement qualifiés et donner une compréhension avancée de la
gestion et du management de la construction en fournissant les outils, méthodes et théories
nécessaires pour la discipline et les praticiens. De plus, présenter la complexité et la
diversité des acteurs et parties prenantes participants, ainsi que leur réle dans le processus
au sein de I'environnement de projet unique de l'industrie. En outre, il est destiné a établir
un pont entre différentes visions du monde, a exercer la capacité de percevoir et a
comprendre des perspectives diverses et a favoriser une compréhension réciproque,
mutuelle, entre les acteurs du secteur de la construction, tels que l'utilisateur, le client,
I'architecte, I'ingénieur, le consultant, le planificateur ou économiste. Le tableau ci-dessus

résume le bref historique du management du projet.

Cependant, I'histoire de la gestion et du management de projet n'est pas seulement
importante pour les chercheurs en management et les universitaires au niveau institutionnel
ou selon Morris et Geraldi (2011) le management se concentre sur la création des
conditions pour soutenir et favoriser les projets, a la fois dans son organisation mére et son
environnement externe. Par ailleurs, I'histoire du management du projet pourrait également
contribuer a la pratique. Ouvrir un bassin d'expérience aux praticiens, et peut-étre l'un des
roles les plus importants pour le chercheur est de rendre ce bassin accessible. Pour
résumer, les choses les plus importantes, détourner I'attention, présenter de maniere
convaincante les lecons apprises du passé qui pourraient insuffler I'ordre du jour de la
facon dont nous devrions faire des projets a 1’avenir (Soderlund, 2013).Garaldi et Morice
(2011) confirment que I'idée maitresse de la plupart des travaux dans le développement du
champ a, tout naturellement, été le travail que les managers doivent faire pour que

les projets soient livrés avec succes.
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3.2.3 Le management de projet et la complexité du secteur de construction

Dans les projets de construction, plusieurs activités se produisent et se déroulent en
méme temps, mais sont toujours connectées et intégrées. Par conséquent, nous avons
besoin d’un management approfondi et efficace, car les projets sont compliques et font
face a de nombreux défis et contraintes, tels que les colts, les délais, les matériaux et
I'environnement. De plus le secteur de la construction est confronté a de nombreux
changements. L'agenda 21 pressant vers une société plus durable signifie que de nouveaux
matériaux, technologies, méthodes et besoins de la communauté émergent. La complexité
de ces changements a créé une demande croissante de connaissances en plus des
compétences de base en gestion et en management de projet de construction. De plus les
fortes caractéristiques collaboratives de l'industrie de la construction, ou les projets sont
réalisés dans un environnement temporaire et interdisciplinaire, impliquent également une
formation et des connaissances liées a la culture organisationnelle, au leadership, a la

communication, au travail d'équipe et a la prise de décision.

Par consequent, aujourd'hui, les organisations sont en concurrence les unes avec les
autres pour produire des résultats de haute qualité avec un budget minimum pour étre livrés
au délai requis; le moyen le plus approprié d'y parvenir est d'utiliser un bon plan

managerial.

3.2.4 Caractéristiques des projets de construction

La gestion de projet de construction présente quelques différences par rapport a la gestion
d'autres projets. Les différences proviennent principalement de la nature et des
caractéristiques des projets de construction. La prise en compte de ces différences est

importante pour une gestion réussie des projets de construction.
Les projets de construction :

» Sont généralement a forte intensité de capital, complexes, et nécessitent des
compétences de gestion importantes, l'implication et la coordination d'un large
éventail d'experts dans divers domaines ;

» Sont genéralement entrepris a 1’extérieur, ils sont par conséquent, sensibles a de
nombreuses variables telles que la météo et la circulation ;

» Sont affecté par la géographie et les conditions du site du projet et de la relation du

projet avec I'environnement ;
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» Sont soumis a diverses lois et réglementations visant a assurer la sécurité publique
et a minimiser les impacts environnementaux ;

» Par rapport a la plupart des autres industries, les projets de construction impliquent
une utilisation relativement intensive de la main-d'ccuvre et consomment une

grande quantité de matériaux et d'outils physiques.

3.25 Management de projet de construction au regard du Guide Project

Management Body Of Knowledge (PMBOK)
La gestion et le management de projets de construction a beaucoup en commun avec la
gestion de types de projets similaires dans d'autres industries. Une grande partie du
contenu du guide PMBOK est également directement applicable aux projets de
construction (PMI, 2007). Méme si le management de projet de construction est similaire a
la gestion d'autres types de projets a bien des égards, elle présente également certaines
particularités qui la différencient de la gestion d'autres types de projets, tels que le
développement de logiciels. Par exemple, contrairement a la gestion de nombreux autres
projets, les chefs de projet en projet de construction sont souvent changés d'une phase a
I'autre ou certains peuvent se spécialiser dans une seule phase du projet de construction.
(PMI, 2007).

En reconnaissance de la différence, le Project Management Institute (PMI) a publié un
guide supplémentaire pour la gestion de projet de construction (The construction extension
- Guide to Project Management body of Knowledge-3th edition- 2005). Dans ce guide,
quatre connaissances supplémentaires: management de la sécurité, environnementale,

financiere et réclamations du projet ont été inclus a partir de cette version.

Selon (Chartered Institute of Building, 2002), la tache initiale du management de projet
dans la construction est principalement de coordonner les professionnels de I'équipe de
projet pour leur permettre d'apporter la meilleure contribution possible au projet de
maniere efficace. En plus des connaissances en gestion de projet et en management
géneral, la gestion de projets de construction necessite une compréhension du processus de
conception et de construction . De plus, la capacité de communiquer et la capacité de gérer
une équipe sont également trés importantes pour une gestion réussie des projets de

construction.

Hendrickson (S.D) a résumé les fonctions du management de projet dans la construction

comme suit :
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1. Spécification des objectifs et des plans du projet, y compris la définition de la portée, la
préparation du budget et du calendrier, la définition des exigences de performance et la

sélection des participants au projet.

2. Maximisation de l'utilisation efficace des ressources grace a lI'achat de main-d'ceuvre, de

matériaux et d'équipements conformément au calendrier et au plan prescrits.

3. Mise en ceuvre de diverses opérations grace a une coordination et un contrdle approprié
de la planification, de la conception, de I'estimation, de la passation des marchés et de la

construction dans I'ensemble du processus.

4. Développement de communications efficaces et de mécanismes de résolution des
conflits entre les différents participants.

3.2.6 Projet et cycle de du projet

Le cycle de vie du projet peut étre défini comme I'ensemble du processus nécessaire
a la production d'un nouveau systeme, d'une nouvelle usine ou d'un autre résultat spécifié.
Collectivement, les phases du projet organisées dans une sequence sont connues sous le
nom de cycle de vie du projet. Le cycle de vie de tout type de projet a des points de début
et de fin accompagnés d'une échelle de temps. De plus, le projet de construction peut étre
défini comme un ensemble d'activités liées entre elles pour former une tache et obtenir un
produit spécifique a travers différentes étapes appelées cycle de vie du projet. Le cycle de
vie d'un projet implique deux choses : qu'un processus est perpétuel et que la séquence des
événements est obligatoire ou unidirectionnelle (Bhunu, 2007). Le cycle de vie décrit donc

le projet et définit différentes étapes du début a la remise du projet.

» Etude de faisabilité

Dans cette phase, la plupart des analyses et des évaluations ont été effectuées par
le propriétaire (maitre de 1’ouvrage) ou avec la participation des consultants. Les parties
concernees participent a cette phase pour mener les études de faisabilité du projet de
construction proposé, évaluer la faisabilité économique du projet et évaluer la portée des
travaux, déterminer I'emplacement approprié du projet a partir de possibles options
disponibles et réaliser une évaluation de l'impact environnemental et social du projet.
Donc, les preneurs de décision fondent leurs décisions en basant sur les études de
faisabilité du projet. Selon (Hayari et Kadil, 2009) garantir la validité des études de

faisabilité économique des projets d'infrastructure est une étape essentielle pour s'assurer
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que les décisions sont fondées sur des procédures cohérentes et standard afin d'éviter

I'utilisation d'informations trompeuses ou inadéquates.

» Phase de conception
La phase de conception peut étre séparée en deux sous-phases : la conception
préliminaire et la conception détaillée. La conception initiale du projet est réalisée lors

d'une phase de conception préliminaire.

Cela implique également : évaluer différentes alternatives, préparer des plans
préliminaires, des dessins, des spécifications, préparer des estimations de colts
préliminaires et un paysage préliminaire du projet qui sera évalué par le propriétaire avant
de générer des dessins détaillés. La phase de conception préliminaire nécessite une
coordination et une coopération importantes entre les différents spécialistes des travaux de

géologie, de génie civil, d'architecture, d'électricité et de mécanique.

La conception préliminaire est ensuite développée en un ensemble de conception
technique détaillée. Ce dossier de conception détaillée est le principal véhicule pour
développer un ensemble de spécifications adaptées qui comprend : I'étude et la conception
des éléments du projet, I'affinement de la conception préliminaire, I'élaboration de plans et
devis détaillés, I'estimation des codts et la détermination des matériaux de construction et
des méthodes de construction, et enfin I'identification des installations temporaires et des
équipements. Si les valeurs du client ne sont pas pleinement comprises dans un projet de
construction, cela entrainera probablement une faible satisfaction des attentes du client ou
de multiples modifications de conception au cours du processus du projet, ce qui entrainera

des codts supplémentaires (Thyssen et al, 2010) .

» Phase d'approvisionnement
Les documents de construction préparés pendant la phase de conception sont
assemblés afin de démarrer la phase d'approvisionnement. La phase de passation des
marchés comprend : la réalisation d'un appel d'offres pour inciter les entrepreneurs a
soumissionner, la fourniture aux entrepreneurs des documents d'appel d'offres, la tenue de
réunions avec les soumissionnaires intéressés et I'évaluation des entrepreneurs intéresses

afin de sélectionner l'un d'entre eux pour construire le projet.
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» Phase de construction
La phase de construction est la phase la plus importante et la plus vitale du cycle de
vie d'un projet puisque les conceptions et les plans établis dans la phase de design seront
traduits en un produit physique. La plupart des problemes de construction apparaitront au
cours de cette phase. De plus, la majeure partie du budget du projet sera consacrée a cette
phase.

Par conséquent, I'entrepreneur sélectionné déploiera tous ses efforts pour minimiser
les accidents et les risques. Il doit établir des parametres de surveillance pendant la
construction, vérifier que les documents de construction sont respectés et fournir un
environnement de travail sOr pour réaliser et achever le projet dans les délais, le budget et
la qualité spécifiés. La planification de I'aménagement du site est I'une des t&ches

essentielles qui doivent étre menées au cours de cette phase.

» Phase exploitation et maintenance
A la fin de la phase de construction, le projet construit est évalué pour déterminer
s'il répond ou non aux objectifs prévus. Cette phase comprend I'exploitation et la
maintenance du projet construit. Un plan doit étre mis en place pour s'assurer que
I'exploitation et I'entretien du projet poursuivent de maniere a assurer le bon

fonctionnement du projet.

3.2.7 Quelques outils et normes de mesure et d’évaluation des impacts de la

construction

3.2.7.1 Le model INDI

Le modele INDI (INDicators Impact) est un outils dans le principe est de poser les
questions essentielles concernant I'aménagement d'une ville ou un quartier. La situation
initiale d’une ville est d'abord analysée et ensuite interpreter les différents scénarios qui
seront ensuite évalués sur la base des indicateurs. Sur les 61 indicateurs, 14 sont qualitatifs
et les autres indicateurs sont quantitatifs ou qualitatifs selon le choix de l'utilisateur. A la

base des résultats de 1’évaluation un "profil de développement durable" de la ville sera
établi (Cherqui, 2005).
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Figure.3.4 Le modele INDI (Charlot-Valdieu et Outrequin 2004)

La figure 3.4 montre un graphique en radar pour la vision globale des objectifs de
développement durable. C'est un profil qui a été créé a lI'aide d'un modele INDI. La

distance du centre est I'objectif, plus on est loin, mieux c'est..

3.2.7.2 Digramme de PEARCE

A travers le diagramme de Pearce, llhan (2019) a proposé une liste d'indicateurs pour
mesurer les impacts induits dans le secteur de la construction sur la ville, sur la figure 3.5
si on peut mesurer chacun de ces indicateurs, cela rend gérable l'impact social,

environnemental et économique rencontré dans la construction.
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Figure.3.5 indicateurs pour le schéma de Pearce , source llhan 2019

3.2.7.3 1SO 14001 Management environnemental

Les entreprises reconnaissent une contribution positive de la norme dans la sensibilisation
a l'environnement, l'identification des aspects environnementaux pertinents et
I'amélioration de la conformité aux exigences légales. Ceci est confirmé par plusieurs
études qui ont identifié des impacts positifs d'ISO 14001 sur les pratiques de management
environnemental (Zhang et al, 2014 ; Domingues, 2016 ; Boiral, 2018). Cependant,
certains chercheurs ont estimé que le manque de lignes directrices concernant la sélection
et la mise en ceuvre de mesures de protection de I'environnement était une limite de I'outil.
Par ailleurs, deux groupes ont critiqué l'aspect volontaire de la norme, soulignant qu'un
outil juridiqguement contraignant pour les systeme de management environnemental serait

plus efficace pour I'amélioration de la performance environnementale des entreprises.
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Les entreprises ne considérent plus la durabilitt comme un simple probleme
environnemental. 1ISO 14001 n'améliore pas selement son pilier environnemental Mais la
durabilité globale d'une entreprise. Mais, étre durablement responsable, c'est aussi investir

dans le capital humain et établir des relations solides avec les parties prenantes.

Mcguire (2014) montre qu’une série d’opportunités a été¢ identifié¢ pour les entreprise et la
societé. Pour les entreprises, ISO 14001 peut encourager la mise en ceuvre de nouveaux
modeles commerciaux durables et de technologies vertes, améliorer la communication
environnementale, réduire les émissions, économiser de I'énergie et concevoir des produits
plus durables (principes d'éco-conception). Dans le méme temps, ISO 14001 peut
indirectement accroitre I'attention du public aux problémes environnementaux, améliorer la
santé des citoyens et contribuer a un environnement plus propre. Enfin, les menaces
identifiées sont principalement liees au fait que l'objectif principal des entreprises est
devenu la certification elle-méme, principalement motivée par une pression externe (par
exemple, des clients exigeant la certification), et non par un engagement interne des

entreprises a améliorer leur performance environnementale.

3.2.8 Outils de contréle de la qualité dans la construction

Le management de la qualité dans les projets de construction est devenu essentiel dans
les pratiques de construction modernes. L’intégration des principes et des initiatives de
gestion de la qualité dans leurs activités est devenue fondamentale. De nombreux outils de
gestion de la qualité sont disponibles pour la gestion de la qualité dans la construction. Une
analyse détaillée a l'aide de ces outils offre des opportunités d'amélioration dans les
différentes phases de construction. Le tableau ci-dessous montre les outils classiques de
qualité utilisés frequemment par les praticiens de la construction pour un objectif

d’amélioration continue :

Tableau 3.3. Outils classique de la qualité

N° Outils de Qualité Utilisation
Outil 1 diagramme cause a effet Identifier les causes et effets possibles dans
ISHIKAWA les processus.
Outil 2 Logigramme (flow Chart) Utilisé pour la représentation graphique d'un

processus dans l'ordre séquentiel.

Outil 3 Diagramme de Pareto Utilisé pour identifier la cause ou le
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probleme le plus important.
Outil 4 Diagramme circulaire (Pie Utilisé pour montrer des classes ou des
Chart) groupes de données proportionnellement a
I'ensemble des données.
Outil 5 Check sheet Utilisé pour fournir un enregistrement de
qualité. A quelle fréquence cela se produit-il
?
Outil 6 Control Chart Un dispositif dans le controle statistique des
processus pour déterminer si le processus est
stable ou non.
Outil 7 Histogramme utilisés pour afficher les fréquences de
diverses plages de valeurs d'une quantité.
Outil 8 Run chart afficher la mesure par rapport au temps de
maniére graphique avec une ligne de

référence pour afficher la moyenne des

données.
Outil 9 diagramme de dispersion ( Utilisé pour déterminer s'il existe une
Scatter Diagram) corrélation entre deux facteurs.
Outil 10 Stratification Utilisé pour montrer le modéle de données

collectées a partir de différentes sources.

Source (Rumane, 2013) édité par I’auteur

3.2.9 Développement de Stratégies de Management Environnemental SME

En référence a un large éventail d'approches de management, les stratégies requises pour
un plan de gestion environnementale pour la construction ont été développées. Une
recherche documentaire, des cours et des séminaires ont permis de découvrir plusieurs
approches de la gestion environnementale applicables au projets, notamment : les systemes
de management environnemental et social, le marketing social & base communautaire et
les lignes directrices et programmes de certification de la construction écologique.
En outre, il a été constaté que les techniques de management de projet, telles que la gestion
de la qualité totale (TQM) et la gestion SMART, pourraient étre appliquées a un

programme de Management Environnemental.

Griffith (1994) suggére que la mise en ceuvre d'un SME tout au long du processus de

construction n'est pas une tache facile ; il y a de nombreux enjeux a consideérer tels que : la
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conception, I’approvisionnement associé, et l'acceptation de I'équipe de chantier,

acceptabilité des citoyens et I'environnement du projet.

Le tableau 3.4 montre qu'il existe une quantité exhaustive d'outils identifiés pour aider a la

mise en ceuvre et au maintien d'un SME (Imada, 2002) :

Tableau 3.4 Outil d’aide a la mise en ceuvre et maintien du SME

Analyse des barriéres

Stratégie environnemental, management et
planification

Evaluation de projet et de technologie

Stratégie environnemental et social

ACV Analyse de cycle de vie

Stratégie d’approvisionnement

Rapports environnementaux

Instruments économiques

Pratiques comptables Management de risque
Audit environnemental

EMS

Communication sur les risques

Ergonomie des facteurs humains
Evaluation environnemental du site Mise en ceuvre conjointe
Politiques environnementales Management écologique
Evaluation de I'impact environnemental Sélection naturelle
Analyse du Champ de Force Indicateur environnementaux

source :Imada, 2002, édité par I’auteur

3.2.10 L’analyse SWOT

SWOT représente les forces (Strenght), les faiblesses (Weakness), les opportunités
(Opportunities) et les menaces (Threats). L'analyse SWOT, qui a été développée dans les
années 1960, est un outil dévaluation stratégique pour recueillir et organiser les
informations nécessaires pour évaluer les éléments positifs (forces, opportunités) et
négatifs (faiblesses, menaces) d'une stratégie, d'un projet, d'un modele économique, d'une

entreprise ou d'une industrie (Pesce et al, 2018).

Selon (Leigh, 2009) la nomenclature de l'analyse SWOT est loin d'étre standardisée,
une paraphrase des définitions suggérées sur le contexte organisationnel refléte leur

signification typique :

Force : un amplificateur interne de compétence, une ressource precieuse ou un attribut.
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Faiblesse : un inhibiteur interne de la compétence, des ressources ou des attributs

nécessaires au succes.

Opportunité : un amplificateur externe de performance qui peut étre poursuivi ou exploité

pour en tirer des avantages ;

Menace : un inhibiteur externe de la performance qui a le potentiel de réduire les

réalisations.

3.2.11 PARETO CHART

Un manager planifie, organise, gere, dirige et contrdle les équipes de projet en exécutant
des décisions. L'efficience et I'efficacité de ces décisions déterminent le succés de son
projet. La prise de décision et la résolution de problémes sont des processus continus
d'évaluation de situations ou de problémes, de considérations d'alternatives, de choix et de

suivi des actions nécessaires.

Parfois, le processus de prise de décision est extrémement court et la réflexion mentale est
essentiellement instantanée. Dans d'autres situations, le processus peut durer des semaines,
voire des mois. De ce fait I’utilisation d’un outil aidant mieux identifier les problémes

rencontré est une action nécessaire.

3.2.11.1 Définition du Chart

L'idée du diagramme de PARETO ou PARETO CHART découle du principe de Pareto
ou de la loi 80-20, qui signifie que dans la plupart des cas, 20% des causes ou des
problémes provoquent 80% des résultats et effets. 1l n'est pas nécessaire que la régle soit
atteinte dans tous les cas a 80% et 20%, mais cela peut différer Iégerement, mais dans la
plupart des cas, une petite partie des raisons entraine le plus grand nombre de résultats.
Le principe 80-20 a trouve une application importante dans de nombreux domaines, en

particulier dans le domaine de la gestion de la qualité (Ivanci¢, 2014).

Par conséquent, le diagramme de Pareto est utile car il montre les raisons qui causent la
plupart des résultats. En outre, le Diagramme de Pareto permet de prioriser les causes de
probléme ou d’une série de problémes donnée. Les priorités établies par I'analyse de Pareto
sont utiles ainsi pour contrdler la performance. Si les priorités ne sont pas résolues, aucune
amélioration ne sera obtenue méme si beaucoup d'efforts ont déja été investis (Lopez R et
al, 2015 ; Ivangié, 2014).
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Un diagramme de Pareto est un graphique a barres verticales montrant des problémes ou
des opportunités. Dans la phase définie, le diagramme de Pareto est utilisé pour quantifier
les opportunités inhérentes a chacun des petits éléments. L'objectif du principe de Pareto
est qu'en analysant les sources du probléeme, genéralement peu de causes apparaissent plus

fréquemment que d'autres.

L'analyse de Pareto est un outil de control de qualité qui utilise les classifications de
données dans l'ordre décroissant, de la fréquence d'occurrences la plus élevée a la
fréquence d'occurrences la plus faible ( Karuppusami et Gandhinathan, 2006 ; Kumar R et
al, 2019) . L’analyse peut étre utilisée a différentes étapes d’une démarche d’amélioration

de la qualité pour déterminer la prochaine étape a suivre (Pyzdek et Keller 2014).

3.2.11.2 Revue de I'analyse de Pareto

Un autre point important de l'analyse de Pareto est le graphique de Pareto, un outil pour
sélectionner des données dans des catégories et établir le nombre de fois ou chaque
catégorie apparait. Les données doivent étre organisées dans un ordre hiérarchique.
D’abord les données qui se produisent avec plus de fréquence. Les problemes les plus
importants doivent étre corrigés d'abord, en prenant un nombre limité d'activités qui
produisent des effets importants. La présentation graphique a un réle crucial en termes

de compréhension et de séparation de I'essentiel (vital) de I'inessentiel (trivial).

La représentation graphique est simple a générer. Le graphique combine des valeurs
individuelles représentées par ordre décroissant par des barres et une valeur cumulée
représentée par une courbe concave. Il est également important de souligner que la
proportion 80-20 n'est pas fixe, elle illustre seulement si certaines catégories ont une
fréquence d'occurrence plus élevée que d'autres. Les situations d'inégalité plus prononcée

indiguent que le principe 80:20 est plus important.

3.2.11.3 Domaine d’utilisation

L’application du principe de PARETO n'est pas seulement spécifique aux problémes de
qualité, elle est utile pour étudier tout probleme aux causes multiples ou pour identifier les
principales raisons du succés de quelque chose. L'application du principe de 1’analyse
Pareto est tres répandue. Le tableau suivant 3.5 montre quelques exemples de domaines

d'application pour indiquer le principe de simplicité et d'utilité.
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Tableau.3.5 Exemple d’application du principe de Pareto

Domaine d’application

Management

Qualité

Impact

Gestion de stock

Meéthode

- 80% du travail est généralement effectué par 20% des
personnes

- 20% de votre personnel assurera 80% des travaux

- 20% des phases du projet (les premiers 10% et les
derniers 10%) consomment 80% de toutes les ressources

- 20% des réunions donnent 80% d'idée utile

- 80% of all effects can be explained by 20% of causes

- 20% of defects cause 80% of all problem

- 80% de tous les bénéfices proviennent de 20% des
clients fermes.

- 80% des réclamations proviennent de 20% des clients

- 80% d'impacts proviennent de 20% de problemes

- 80% de risque est posé par 20% de causes

- 20% du stock occupe 80% de I'espace de stockage
(principe ABC de gestion des stocks)

- 80% du stock provient de 20% des fournisseurs

Source, auteur 2020

3.2.11.4 La préparation du diagramme

Le principe de Pareto doit étre développé en respectant plusieurs étapes :

% Etape 1 : Développer une liste d'éléments qui doivent étre analysés :

< Etape 2: Corriger les aspects possibles a considérer dans l'analyse et trier les

éléments par ordre décroissant ;

< Etape 3: Préparer un tableau avec des colonnes, comprenant le nombre

d'occurrences, le pourcentage d’occurrences, et le pourcentage cumulé des

éléments ;

% Etape 4 : Développer une présentation graphique claire ;



< Etape 5: Analyser le diagramme identifiant les éléments qui apparaissent le plus

fréguemment ou en plus grande quantité ou répétitions que les autres.

L'utilité du principe de Pareto réside dans le fait qu'a partir d'un ensemble plus large de
données, il est possible d'observer et de comparer différentes perspectives d'analyses

qui conduisent parfois a des conclusions tres différentes.

3.2.12 Planification de I'aménagement du site

Les plans d'aménagement du site sont une partie cruciale de la gestion de la construction,
car les sites peuvent étre des lieux trés complexes impliquant la coordination et le
mouvement de grandes quantités de matériaux ainsi que des produits, des installations et
des personnes de grande valeur. Ces plans sont préparés par les entrepreneurs dans le cadre

de leurs activités de mobilisation avant le début des travaux sur le site.

L'espace disponible sur le chantier de construction doit étre exploité efficacement afin de
minimiser les impacts des menaces, de fournir un environnement de travail sdr et
d'améliorer la productivité des travailleurs. Les plans d'aménagement de site inefficaces

présentent de nombreuses lacunes, (Abune'Meh, 2017).
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CONCLUSION

Le concept de developpement durable dans le contexte du management de projet
n'a cessé d'évoluer au cours de la derniére décennie, mettant en évidence divers points de
vue sur les principes fondamentaux sur lesquels les processus et les procédures devraient

s‘appuyer.

Les projets sont influencés par I'environnement dans lequel ils sont réalisés, mais ils
contribuent également au changement de ce méme environnement. Du point de vue de la
durabilité, la phase de construction du projet produit des impacts qui pourraient étre
particulierement négatifs pour I'environnement. Cependant, I'approche de management et
de gestion de projet alloue et exploite les ressources, en recherchant la combinaison
optimale de temps, de co(ts et de performances de qualité, afin de maximiser les avantages
des parties prenantes. Par conséquent, la réussite du projet et la réussite du management de

projet est la véritable intégration de ces enjeux de durabilite.
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CHAPITRE IV
« VILLE ET NOUVELLES VILLES »

INTRODUCTION

Il'y a longtemps, la ville constituait un champ important de la recherche scientifique
humaine par les intellectuels et les historiens. Et cela en raison des fonctions sociales,
économiques, culturelles et politiques impliquées. Les entrées méthodologiques se sont
multipliées dans I'étude de la ville et la détermination de ses caractéristiques, et nous
aborderons les plus importants de ces entrées pour connaitre les caractéristiques de la ville

et ses classifications.

D’ou I’importance de la question représentée par le fait que la ville soit le miroir de
’Etat car elle montre I’étendue de son développement et le niveau de sa civilisation.
Lorsque ’Etat est développé, le niveau de la ville se développe aussi. En ’occurrence
I'Algérie ne sort pas de ce schéma et cela apparait a travers le systéme juridique qu'elle a
mis en place pour créer de nouvelles villes comme I'une des solutions pour surmonter les
problémes posés par la réalité des villes, qui constitue un obstacle au développement.
L’Etat fait des efforts pour supprimer 1’idée que les nouvelles villes d'Algérie en tant que
communautés résidentielles, et une solution aux problémes urbains uniquement. La
politique ceuvre a se transformer en visions futures qui garantissent la modernisation de la

ville, I’économie urbaine et le développement durable.

4.1 Laville, Origine et évolution
4.1.1 Définition de la ville

La ville est considérée comme le style urbain le plus complexe construit par l'esprit
humain, avec ses caractéristiques, qui déterminent son identité historique et son patrimoine

social et culturel.

Les définitions traitant de la ville varient selon les différentes civilisations dans
lesquelles elle se trouvait et les différentes dimensions sur lesquelles elle reposait. Nous
nous arréterons dans cette section pour définir cette structure, qui est motivée par un
ensemble de facteurs politiques, économiques, sociaux et culturels, a travers quelques
définitions communes, que nous croyions étre largement admises. Elle est généralement
connue d’un point de vue architectural, selon la définition fournie par le Watler Bor (1972)

que la ville « ...est un endroit ou les gens vivent, travaillent et exercent leur passe-temps

73



sportif. La ville a des résidences, des lieux de travail, des magasins, des écoles, des

théatres et tous les principaux moyens de communication ».

Selon Wali (1983) la ville est un systeme social relativement fermé qui comprend
des dimensions écologiques, historiques et géographiques, juridiques, administratives,
politiques, économiques et architecturales distinctes, et implique un plus grand degré
d'organisation sociale, et plus d'intensité de connexions internes et externes. Ce systéme est
soumis aux mouvements de changement social complets, un centre de friction,
d'interaction culturelle, d'innovation technologique et de progres scientifique et civil.
Cependant, la ville se compose des principaux eléments, qui sont les routes, les moyens de
transports, les batiments et les installations, les rues, les routes, les ponts et le métro,
Tunnels, canaux, trains, aéroports, ports, eau, électricité, maisons, batiments et autres

structures.

4.1.2 L’évolution des villes
Les besoins sociaux primordiaux de la société urbaine ainsi que la redéfinition des
composants économiques, sociaux et culturels de la ville sont la priorité des
implications théoriques pour la ville (Lefebvre, 1967). Cependant, la ville est passée

par des étapes dans son évolution pour enfin prendre sa forme actuelle.

Max weber (1922) : 1l développe trois perspectives sur la ville, sociologique,
économique et politique, administrative et juridique. Ahmed et Uddin (2004) expriment
que la ville idéale est la cité de guilde médiévale, qui a combiné I'entreprise économique et
I'activité religieuse, ainsi que la vie publique et privée. Ainsi, la vie communautaire s’est
détériorée progressivement avec le développement du capitalisme. Ils disent que tout ce
que la ville a atteint comme développement, organisation administrative, politique et
économique n’est que le résultat du développement commercial, vu qu’elle est le marché
central ou les agriculteurs des villages voisins affluent pour commercialiser leurs produits,
en plus du fait que les produits agricoles soient fabriqués la-bas. Par conséquent, la théorie
est basée sur la division du travail entre le village et la ville, de sorte que le premier
concerne la production agricole, tandis que la seconde s'intéresse au processus de

commercialisation et de fabrication de cette production.
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4.1.3 Les Théories de la croissance urbaine dans le monde

Ces théories ont émergé apres la Seconde Guerre mondiale pour étudier la
croissance des villes et les problémes qui en découlent. Dimou et schaffar (2011)
expliquent qu’a la suite des expérimentations de plusieurs chercheurs sur les modalités de
la croissance demographique, les recherches théoriques ont été classées en deux groupes :
les théories de la croissance aléatoire, et les théories déterministes de la croissance. Les
lectures faites sur la croissance urbaine ont un grand impact sur les modalités de

fonctionnement de la ville ainsi que sur sa politique économique.

Les théories de la croissance urbaine remontent a la révolution industrielle, qui a
joué un réle majeur dans le flux de la population rurale vers les nouvelles villes
industrielles a la recherche d'opportunités d'emploi. Cela a conduit a l'expansion des
batiments de maniére importante, et a I'expansion des villes a grande vitesse et a les
transformer en blocs de grands immeubles, de grandes usines et a la propagation des

moyens de transport.

4.1.4 Les étapes de la croissance des centres villes

Depuis le moyen &ge, le centre-ville est apparue comme le noyau principal des
divers établissements humains, variant selon les périodes et les facteurs qui les affectaient,
quel que soit ces facteurs : religieux, sociaux et économiques ayant des caractéristiques
centrales qui préoccupaient I'ensemble de la population. Apres cela, une série de
changements radicaux se sont produits pendant la période du boom économique, la main
d’ceuvre étrangere s’est placé au centre, alors que les citoyens a faible revenu s'installaient

dans le cercle extérieur du centre-ville.

Ensuite, l'impact négatif en série s'est produit en raison de I'évolution des
conditions économiques et du mouvement de la population hors de la zone centrale,
collectivement et rapidement. Les centres se détériorent et se transforment en
environnements négatifs, et sont habités par des locataires, dont la majorité sont des
travailleurs étrangers qui ne sont pas intéressés a prendre soin des batiments et a les
entretenir, ce qui a conduit a leur détérioration et a leur déformation. Ces régions ont
évolué au fil du temps, selon le développement et la formation de différentes villes et
cultures, et selon la formation de la ville, le modéle urbain et la forme du centre

commercial de la ville varient en fonction du modele différent de sa formation urbaine.
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4.1.5

Les facteurs de croissance de ville

Les facteurs menant a la croissance des villes se résument comme suit :

Economies d’échelle (présence d'un secteur agricole efficace autour ou & proximité
de la ville bénéficiant d'économies d'échelle) ;

Economie de concentration (les économies d'échelle de I'établissement,
I'importance du site et ses influences exterieures, I'économie de l'urbanisation et les
activités économiques existantes) ;

L'avantage relatif de la position de la ville par rapport aux autres régions en termes
de ressources naturelles ;

Transport facile vers et depuis ;

L'augmentation de la demande pour les exportations de la ville ;

Politiques gouvernementales ;

Climat et caractéristiques environnementales similaires.

Quant aux facteurs de recul des villes, ils se résument comme suit :

4.1.6

Codts de transport éleves ;

Codts de congestion ;

Baisse de la demande pour les exportations de la ville ;

Déclin des ressources naturelles de la ville ;

Baisse des rendements (en raison de I'augmentation de la population avec la taille

fixe des services publics et des emplois).

Problémes des villes et des centres
Les centres villes souffrent toujours de nombreux problémes dans la plupart des

villes, notamment :

< Des problémes routiers

Mauvais ¢état du réseau routier, et son incapacité d’absorber la taille du
mouvement ;

Présence des intersections de circulation dangereuses ou bouchonnées ;

Manqgue de moyens ou de places (pont, passerelle...) pour le passage des piétons a
travers les routes principales ;

Interférence du trafic automobile aléatoirement avec la circulation des piétons ;

Insuffisance de places de stationnement pour les visiteurs et les travailleurs.

76



X/
L X4

4.1.7

Des problemes de la structure urbaine

Les différentes formes de tissus urbains pour la zone par rapport a dautres
environnements ou au sein de la région.

La présence de terrains spatiaux inexploités et irréguliers, de construction urbaine ;
La plupart de ces zones souffrent d'une détérioration de la structure urbaine et d'un
manque de caractere urbain distinctif qui refléte le caractere général de la ville dans
son ensemble ;

Certaines utilisations contredisent la fonction du centre-ville.

Des Problémes visuels

Ces zones manquent souvent des principaux éléments de la perception visuelle ;
Accumulation de certains polluants visuels tels que les ordures, les travaux sur les
routes principales et les différents chantiers ouverts ;

La plupart de ces zones n'ont pas de caractere urbain distinctif, I'intérét se focalise
sur le travail commercial au détriment des composants urbains de cette nature.

Problémes écologique :

Avec une part croissante de la population mondiale qui devrait vivre dans des zones
urbaines au cours des prochaines décennies, I'impact des villes sur I'environnement
et leur vulnérabilité a des conditions écologiques extrémes de plus en plus
courantes continueront de croitre & moins que des actions significatives ne soient

intensifiées.

Recommandations pour le développement des centres villes
En étudiant les modéles modernes de développement urbain et ses centres, nous

constatons que le développement des zones centrales peut étre construit sur la base d'une

urbanisation moderne différente en activant les principes suivants :

Réduire la circulation des voitures dans le centre de la ville, soutenir la circulation
des piétons et fournir des positions adéquates pour cela autour de la zone
principale ;

Utiliser des moyens de transport différents et modernes dans le centre-ville pour se
déplacer dans la principale zone commerciale ;

Utiliser des chemins couverts, d'ombrage et de moyens pour réduire la pollution et

I'intensité thermique ;
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- Déplacer les utilisations incompatibles hors de la zone et les remplacer par des
attractions majeures.

- Améliorer le caractére urbain et de lI'image visuelle du quartier et de l'utilisation du
caractere local ;

- Créer un groupe de places et d'espaces spécialisés avec la fourniture de services

clés.

4.1.8 Facteurs aidant a atteindre les objectifs de la création d’une ville nouvelle

Les facteurs les plus importants qui contribuent a atteindre les objectifs des villes
nouvelles consistent souvent a ameliorer une réalité existante ou a remédier a un probléme.
Dans les deux cas, plusieurs facteurs importants permettront a ces villes nouvelles
d'atteindre les objectifs souhaités. Certains de ces facteurs concernent les objectifs de
planification, de sélection de sites et de base économique, ainsi que d'autres liées aux
étapes de mise en ceuvre et de post-implantation de la ville. Voici une liste de certains de

ces facteurs :
- Améliorer les conditions de vie de la population pour éviter une immigration indésirable ;

- Etudier la base économique sur laquelle la nouvelle ville sera construite et développer

une visualisation des taux de croissance économique et de la population ;
- Etudier le mouvement des transports vers et depuis la ville, ce qui aide les gens a y vivre ;

- Etablir des plans pour le développement de la ville en termes de logement,

d'infrastructures et de tous les services qui facilitent les intéréts des citoyens ;

- Développer une politique garantissant un niveau de vie distingué a la population et une

société équilibrée ;
- Existence de stratégies fixes de gestion du terrain et de régulation de sa propriété ;

- Existence de mécanismes pour contréler l'urbanisation, I'étalement urbain aléatoire et

préserver les caractéristiques naturelles et environnementales de la nouvelle communaute.
- Etablir des lois qui garantissent le respect de I'utilisation des terres dans le programme.

4.1.9 La planification des villes nouvelles
La planification est définie comme un processus décisionnel cohérent dans un cadre

cohérent pour résoudre un probleme ou un groupe de problémes, a la lumiere d'un
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ensemble d'objectifs fixés ultérieurement. La planification est un effort conscient et une
activité organisée au sein desquels une vision globale des conditions économiques, sociales
et politiques est réalisée, par un organe central dans le but d'influencer les événements
économiques et sociaux et de les diriger ou les contrdler pour atteindre des objectifs
cohérents par des moyens appropriés. L'essence du processus de planification est une
perspective futuriste pour choisir et différencier les différentes alternatives et arriver a des

options cohérentes.

La planification a des conditions générales qui doivent étre remplies et respecté y
compris le désir et la capacité d'influencer le cours des événements, et la présence d'une
base solide et suffisante pour les données requises par le processus de préparation du plan
et de son suivi, ainsi que la présence d'un dispositif technique de planification a un niveau

de compétence acceptable.

Les taches les plus importantes sont de planifier I'utilisation du sol de la ville et de
la répartir entre les logements et I'industrie, le commerce et les espaces verts. Ainsi,
de planifier le trafic et les réseaux de circulation, y compris les routes dans leurs différents
degrés et niveaux, les types de trafic et de transport, et leurs tailles actuelles et futures, a
I'intérieur et a I'extérieur de la ville. Outre la planification et la distribution de divers
services (publics, sanitaires, éducatifs et récréatifs) en fonction de la taille de la population

et de leur taux de croissance, en plus de déterminer I'extension future de la ville.

Une bonne planification permet d'optimiser l'utilisation des ressources dans une
période et un lieu spécifique au moindre co(t et sur la base des capacités disponibles pour
atteindre les objectifs souhaités. Par conséquent, il est nécessaire d'étudier le plan original
de la ville et de le suivre avec la réalité et de déterminer les aspects qui ont réussi et ceux
qui n'ont pas été atteints a partir du plan initial. Cela se fait en divisant I'étude de la ville en
principaux problémes qui incluent la population, le logement, les services, les activités
économiques, les opportunités d'emploi, les services publics, les réseaux d'infrastructures,
et la surveillance des écarts par rapport au plan d'origine, ainsi que I'étude de ses causes et

les motifs qui I'ont conduit, et I'identification des forces affectant la croissance de la ville.

4.1.9.1 L’importance du Design urbain pour la formation de la ville
L'environnement urbain représente le résultat de l'interaction de différents aspects, les uns
avec les autres. L'aspect urbain est I'axe principal du processus de conception urbaine, et il

détermine également la forme sous laquelle l'environnement urbain apparait. 1l est
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extrémement important qu’une chose qui devrait étre bien comprise par le concepteur
urbain est celle qui se rapporte aux facteurs économiques et a leurs variables, ainsi qu'aux
changements, et les impacts importants qu'elles ont sur la condition urbaine de

I'environnement urbain.

4.1.9.2 Valorisation du paysage urbain

Espaces publics, espaces verts, passage, rues, sont les éléments fondamentaux et
importants de la vie urbaine qui doivent étre aménagés, valorisés et embellis afin
d'améliorer la qualité et le cadre de la vie urbaine et de revaloriser son image, qui ont un
role important dans le développement de la ville, et dans ce cadre I'action sur les sphéres
publiques passe par l'intégration de I'art urbain, I'amélioration des différents espaces et

leurs utilisations.

4.1.9.3 L’importance de la gestion urbaine dans le développement

La gestion urbaine est un élément essentiel du développement, car elle joue le réle
principal dans I'utilisation des ressources humaines, naturelles et urbaines, qui sont les
capacités les plus importantes de la ville. Par conséquent, la gestion urbaine est l'un des
éléments fondamentaux de la croissance économique et de la réduction de la pauvreté,
ainsi que I'un des besoins nécessaires des gouvernements centraux et locaux et des secteurs
non gouvernementaux qui contribuent a I'amélioration de I'environnement urbain,
(Bertucci et al 2006). La gestion urbaine peut étre définie comme suit : La gestion urbaine
est : jouer un role efficace et efficient dans le développement et la gestion des ressources
afin d'atteindre les objectifs de développement urbain dans la ville pour améliorer la qualité

de vie.

4.1.9.4 Types de gestion urbaine

La gestion urbaine peut étre divisée en deux types de base : I'administration centrale et
I'administration décentralisée. Le concept de centralisation et de décentralisation est
principalement lié au degré de délégation d'autorité et de prise de décision. Mais s'il existe
une delégation complete et des pouvoirs pour cette autorité, elle est qualifiée
d'administration décentralisée. En fait, il n'est pas possible d'avoir un cas absolu
d'administration centrale car cela signifie qu'il n'y a pas d'administration locale, tout
comme il n'y a pas de décentralisation absolue car cela signifie que le role du

gouvernement central est réduit a exercer ses responsabilités et ses compétences.
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Centralisé

C'est le type d'administration qui repose sur I'accumulation du pouvoir entre les mains d'un
seul organe a travers le pays en termes politiques, économiques ou administratifs.
Elle repose également sur le regroupement des aspects des activités administratives entre
les mains du pouvoir exécutif et de ses démembrements dans la capitale et les régions ou

elles sont concentrées.

La validité de la décision finale est dans l'autorité centrale et la dépendance des employés
va de bas en haut. Par conséquent, I'orientation administrative, dans toutes ses facultés et
parties, est concentrée entre les mains de l'autorité centrale, qui est située dans la capitale,
sans déléguer aucun pouvoir a ses representants dans les régions, que ce soit en termes

décisionnels ou financiers, pour décider des questions qui les concernent (Work, 2002).

Le domaine de I'administration centrale est la gestion d'installations qui concernent I'Etat
dans son ensemble ou qui nécessitent de grandes capacités financieres et des compétences

scientifiques et techniques qui ne sont genéralement disponibles qu'au niveau central.
Décentralisé

La décentralisation de la gouvernance et de I'administration est le moyen efficace dont
disposent les concepteurs de systemes politiques pour établir des canaux de
communication rapides entre le citoyen d'une part et les institutions chargées de
I'¢laboration et de la mise en ceuvre des politiques publiques d'autre part. Les barrieres qui

peuvent exister entre :

Les aspirations, les désirs et les besoins des individus d'une part, et les objectifs des
politiques publiques d'autre part. Le bénéfice des individus et de leurs intéréts d'une part, et

le mode de mise en ceuvre des politiques publiques d'autre part.

C'est-a-dire que c'est le type de gestion qui suit un style d'organisation basé sur la

répartition des pouvoirs

Juridictions entre l'autorité centrale et d'autres organes juridiquement indépendants d'elle
sur le plan politique ou administratif. Elle repose également sur la mise a disposition des
salariés travaillant sur le terrain d’un certain pouvoir de prendre des decisions
administratives au nom de I'administration centrale, et cette image est connue sous le nom

de décentralisation administrative (Work, 2002).
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L'importance de la décentralisation réside dans le transfert des compétences et
I'indépendance de la prise de décision, en plus de fournir un degré plus élevé de démocratie
aux niveaux locaux, et aussi d'assurer un degré plus élevé de participation populaire a la
prise de décision. C'est-a-dire que le mode d'administration décentralisé permet a
I'administration locale de mieux la rendre plus proche des citoyens et plus responsable

€nvers eux.

Nous déduisons de ce qui précede, la ville ne peut pas étre définie en se concentrant
sur un c6té ou une seule dimension, mais plut6t - les sociologues urbains - souligne que la
ville est considérée comme un objet social. Cette entité est formée d'éléments matériels tels
que : l'environnement, le site et tous les éléments écologiques - et aussi des éléments
sociaux, comme : la population, les emplois, les roles et les relations sociales, et tout ce qui
concerne l'organisation sociale et les contextes sociaux et culturels qu'elle contient entre

eux, qui interagissent, formant le mode de vie dans la ville et son style.

Quelles que soient les différentes définitions et revenus méthodologiques different
dans la définition de la ville et la définition de ses caractéristiques, il s'agit en fin de
compte d'un rassemblement urbain, qui comprend un grand groupe de résidents
hétérogénes, et ce rassemblement se caractérise par une planification proéminente de la
distribution des installations et des services, la facilité de transport, la spécialisation des

emplois et d'autres caractéristiques de la vie dans la ville.
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4.2 Lapolitique de la ville en Algérie

La ville algérienne souffre aujourd'hui de plusieurs désequilibres et dans divers
domaines de I'économie urbaine, sociale et autre. Le mangue d'égalité des chances dans les
villes algériennes a conduit a un déséquilibre des densites de population du nord au sud et a
une migration accrue de la population, ce qui a conduit & créer le chaos dans les villes
algériennes et a la propagation de l'urbanisation chaotique en conséquence de la nécessité
de I'immobilier. Et malgré I'existence de lois relatives a la ville et a ses contréles, ces lois
ne sont plus efficaces car elles ne sont pas en phase avec le développement de la ville

algérienne. Tout cela a conduit a la publication du projet de loi directive pour la ville.

Cette loi constituera-t-elle un saut qualitatif dans les politiques stratégiques
d'aménagement des villes et apportera-t-elle des solutions aux problemes et déséquilibres
dont souffre la ville algérienne ? Ces solutions seront-elles temporaires ou seront-elles des

solutions durables aux défis futurs ?

4.2.1 Orientation de la ville

Loi n ° 06/06 du Muharram 21, 1427 correspondants au 20 février 2006, le projet de cette
loi s'inscrit dans le cadre de I'achévement du dispositif 1égislatif relatif a I'aménagement du
territoire, au développement durable, & la protection, a la valorisation et a la promotion des
espaces sensibles. Ce projet s'appuie sur un certain nombre de principes et de
considérations représentés dans [I'élaboration d'un cadre législatif harmonisé. Cela
comprend la promotion de la ville. Ce texte consacre le principe de la consultation et de la
complémentarité dans I'élaboration des stratégies liées a la politique de la ville, contribuant
a son succes, a la mise a niveau de I'économie urbaine et au développement durable. Il
incarne les taches de contrble et de suivi de toutes les activités liées a la politique de la
ville, en mettant I'accent sur : le service Public, la transparence, le travail, la solidarité, le
renforcement de la présence de I'Etat, ’application de la loi, la définition d'un cadre
institutionnel et organisationnel pour la gestion de la ville, la détermination des pouvoirs et
des rbles des acteurs. Ainsi que la réduction des déséquilibres en milieu urbain, suivie de
I'expansion des villes, adoption de régles de gestion, d'intervention et de consultation
basées sur les principes de la contractualisation et du partenariat, diversification des
sources de financement pour le développement durable de la ville et création d'une source

pour la ville qui prend le relais de la planification et le suivi de la politique de la ville.
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Selon I’article 13 de la loi n°06 — 06 du 20 février 2006 portant « loi d’orientation de la
ville, les pouvoirs publics définissent la politique de la ville en :

- arrétant une stratégie tout en fixant les priorités pour le développement durable de la

ville ;

- réunissant les conditions de concertation et de débat entre les différents intervenants

dans la politique de la ville ;

- arrétant les normes et les indicateurs urbains ainsi que les éléments d'encadrement,

d'évaluation et de correction des programmes et actions arrétés ;

- trouvant des solutions pour la réhabilitation de la ville, la requalification de ses

ensembles immobiliers et la restructuration des zones urbaines sensibles ;

- concevant et mettant en ceuvre des politiques de sensibilisation et d'information destinées

aux citoyens ;

- mettant en place les instruments d'intervention et d'aide a la prise de décision pour la

promotion de la ville ;

- favorisant le partenariat entre I'Etat, les collectivités territoriales et les opérateurs

économiques et sociaux pour la mise en ceuvre des programmes de la politique de la ville ;

- veillant a la cohérence des instruments liés a la politique de la ville et en assurant le

contréle et l'évaluation de sa mise en ceuvre.»®

Bachar (2016) a montré le réle du SNAT dans la confirmation de la politique de la ville a
travers le programme de travail qu'il propose, ainsi que ses objectifs et stratégies, comme

le montre la Figure ci-dessous.

®Loi n°06 — 06 du 20 février 2006 portant loi d’orientation de la ville, Consulté le 13/09/2019 sur :
http://www.interieur.qgov.dz/index.php/fr/le-ministere/le-minist%C3%A8re/textes-legislatifs-et-
reglementaires/40-le-dispositif-legal-regissant-la-wilaya-et-la-commune/398-la-10i-n%C2%B006-
%E2%80%93-06-du-20-f%C3%A9vrier-2006-portant-loi-d%E2%80%99orientation-de-la-ville.html
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OBJECTIFS

METTRE EWN PLACE UMNE

VILLE ALGERIEMNE

ATTRACTIVE ET DURABLE,
CAPAELE DE REPONDRE
AUX BESOINS DE SES
HABITANTS ET AUX
MUTATIONS PRODUCTIVES
AINSI QUE DE CONTRIBUER
A UNE VERITABLE CULTURE

ET IDENTITE URBAINE.

QUALITATIVE, COMPETITIVE,

STRATEGIE FPROGRAMME D'ACTIOMN

- PROMCOUVOIR UNE VILLE — LA RENOVATION URBAINE

DURAELE -LE RATTRAPAGE ET LA
-ASSURER LA QUALITE ET LE RENOVATION DES ZONES
RENOUVELLEMENT DE LA FORME URBAINES A HANDICAPS
UREBAINE [Z.UH.)
-ADAPTER LA VILLE AUX EXIGENCES -LA REFORME DE LA GESTION
DES ACTIVITES ECONOMIQUES ET DU MANAGEMENT URBAINS
-PRESERVER ET VALORISER

LECOSYSTEME URBAIN

-METTRE LA VILLE « HORS

RISQUES =

-MAITRISER LA GESTION URBAINE

-LUTTER CONTRE LES EXCLUSIONS

ET LES MARGINALISATIONS ET

METTRE A NIVEAU LES « ZONES

URBAINES A HANDICAPS » (Z. U H)

Figure 4.1 La politique de la ville, source : Bachar 2016

4.2.2 Objectifs de la loi de I’orientation de la ville
Cette loi a des objectifs qui servent tous a la promotion de la ville algérienne, parmi

lesquels :

* Viser a définir les dispositions particulieres visant a définir les éléments de la politique de
la ville dans le cadre de la politique de développement urbain et régional et de leur

développement durable ;

* Réduire les différences de quartiers et promouvoir la cohésion sociale ;
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« Eliminer les logements fragiles et insalubres ;

* Contrdlez les plans de transport, de mobilité et de circulation a l'intérieur et autour des

poles de la ville ;

e Renforcer les routes et les réseaux ;

« Assurer la fourniture et la généralisation du service public ;

* Protéger I’environnement ;

* Prévenir des dangers ;

 Promouvoir du partenariat et de la coopération entre les villes ;
« Intégrer les grandes villes dans les réseaux régionaux et mondiaux ;
*Réaliser le développement durable ;

*Préserver l'environnement culturel ;

» Améliorer les emplois économiques de la ville ;

*Restructurer et réhabiliter le tissu urbain et sa réhabilitation ;
*Corriger les déséquilibres urbains ;

* Préserver et promouvoir les espaces publics et verts ;

* Soutenir et développer les équipements urbains.

La loi n° 06/06 est un processus de certification des références et des
méthodologies scientifiques et de leur formulation sous forme de documents juridiques.
Un exemple de celui de l'article 4 de cette loi. Les groupes de population ont été classés et

sont basés sur des reférences scientifiques.

* Intégralité : Dans le deuxiéme article de cette loi, les principes généraux de la politique
de la ville ont éte discutés afin de répondre aux objectifs du processus d'urbanisme de

maniere intégrée ;

* Flexibilité : au chapitre quatre, nous constatons que cette loi accordait des pouvoirs et des

regles fermes et solides aux acteurs de la ville pour mener a bien leurs taches ;
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* Commodité et accompagnement : le texte de la loi est compatible avec tous les
aménagements temporels et spatiaux, comme en témoigne le troisiéme chapitre, qui
comprenait le lien entre la politique de la ville et le développement durable, les objectifs du

champ urbain, culturel et social ;

Et en termes de clarté et de transparence, nous constatons que les textes de cette loi se
distinguent par la clarté, et qu'il n'y a aucune ambiguité qui puisse perturber le cours de son
existence, et cela est annoncé au Journal officiel a I'article 29.

Une journée nationale est réservée pour la ville. L'intérét pour la ville y est I'un des
meilleurs moyens civilisés de réaliser le développement, et cela a travers des programmes
de développement complets qui prennent en considération une nouvelle approche dans la
gestion des municipalités, la réforme de la fiscalité locale et la recherche de sources
d'investissement locales, comme stipulé dans la loi de I’orientation de la ville, d'autant plus

que les villes algériennes se distinguent par une richesse historique et urbaine particuliére.

Les lois doivent étre adoptées comme un outil pratique concret par lequel les
citoyens sont impliqués dans la protection de I’environnement et d’étre responsables de
I'entretien des équipements publics et de la préservation du caractére esthétique des

quartiers.

Le citoyen peut jouer un rble en développant son sens civil et en ceuvrant a
préserver le caractere esthétique de la ville dans laquelle il vit, et cela ne sera possible que
grace a des efforts concerteés.

Et en fin, la loi sur la ville a proposé des objectifs qui donneraient un autre visage a
la ville qui pourrait la conduire au rang de villes mondiales. Si cette loi est un impératif
pour la mondialisation, on doit veiller a son application afin de ramener les villes

algériennes a la sécurité et a la prospériteé.

4.2.3 Les nouvelles villes dans le monde

Heraud (1974) voit que l'idée de créer de nouvelles sociétés sous ses diverses
formes n'est pas une idée nouvelle. Les sociétes a travers les ages se sont accompagnées
d'une coordination différente de la vie et des niveaux d'urbanisation et de développement.
Et cette pensée reste le résultat logique et direct de l'aspiration des philosophes et des

planificateurs a changer et a atteindre I'intégration sociale ou a éviter les aspects négatifs de
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la société existante. Aristote et Platon ont parlé de cette société intégrée et limitée, qui

offre I'environnement idéal a ses résidents.

4.3 Les nouvelles villes en Algérie

Cela indique le début d'une nouvelle étape dans la formulation de la politique de
développement économique et social dans laquelle il semblait que les méthodes de
traitement temporaire dans les villes ne fonctionneraient pas, et que I'engagement de I'Etat
a la reconstruction et a la création de nouvelles sociétés est devenu une partie intégrante de
la politique publique de I'Etat et une option irremplacable pour le développement

économique et social.

4.3.1 Les objectifs de la création de nouvelles villes

L'Etat a adopté une politique de tendance a construire de nouvelles villes et & créer
de nouveaux piliers pour 1’urbanisation. Les objectifs qui poussent les politiciens et les
décideurs a recourir a la création de nouvelles villes varient. lls visent souvent a résoudre
un probléme urbain, a servir les objectifs de développement ou économiques de I'Etat, ou

des objectifs politiques ou militaires. Ces objectifs peuvent étre résumés comme suit :

4.3.1.1 Objectifs urbains
Parmi les objectifs les plus importants :

- Alléger les pressions sur les grandes villes existantes afin d'offrir des opportunités a ces

villes pour les repenser et les construire selon les normes et critéres corrects ;

- Réduire les migrations internes vers les grandes villes en fournissant des logements et des
emplois adequats dans les nouvelles sociétés en raison des aspects sociaux négatifs de ce
type de migration, ainsi que de sa contribution a de nombreux problémes économiques, de

service et de sécurité également ;

- Tenter de redistribuer la population en fonction des besoins de I'Etat urbain, économique

et social.

4.3.1.2 Obijectifs économiques
-Création de nouvelles bases économiques visant a atteindre I'équilibre économique au

niveau régional.

-Encourager I'investissement local et attirer des capitaux étrangers dans des régions

spécifiques ;

88



-Réaliser le développement économique des ressources et capacités disponibles et

I'exploitation des ressources naturelles ;

-Encourager un modele économique spécifique, comme les villes industrielles, les villes

portuaires et autres.

4.3.1.3 Obijectifs de développement

Les plus importants d'entre eux :

- Encourager le développement régional en incitant le secteur privé a investir ses
investissements dans les zones reculées pour créer de nouveaux points de développement

en dehors des grandes villes et capitales ;

- Améliorer les aspects sociaux en offrant de meilleures conditions de vie et des
opportunités d'emploi a la population, un objectif sur lequel la plupart des nouvelles villes
ne different pas ;

- Offrir des services sociaux et publics qui répondent a tous les besoins de la population en
termes de quantité et de qualité, en fonction de la nature de la population ;

- Elever le niveau des infrastructures comme l'un des principaux piliers du développement

urbain en général ;

- Préserver les réseaux d'infrastructure existants de la détérioration par I'utilisation dans

les limites de leur capacité de charge.

4.3.1.4 Objectifs politiques

- Créez de nouvelles villes avec des emplois spécifiques qui servent des objectifs

politiques.

-Création de villes frontaliéres avec des fonctions militaires.
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De ce qui précede, il devient clair qu'il doit y avoir un objectif spécifique ou plusieurs
objectifs qui poussent les décideurs a créer une ville nouvelle, soit pour améliorer une

réalité existante, soit pour remédier a un probleme.

4.4 Le développement d'une ville nouvelle

L'Algérie a tenté de résoudre les problemes rencontrés par les villes algériennes a travers la
cristallisation de l'idée de villes nouvelles sur le terrain, comme des projets d'intérét
national et comme un impératif de reconsidération de la ville au niveau de I'entretien et de
la mise en ceuvre des différentes réformes politiques publiques. Cela a été adoptés au
départ de maniere modeste au niveau local ; en d'autres termes, aucun texte juridique n'a
été consacré a la ville dans le cadre du systeme juridique algérien, et ce vide juridique est
resté jusqu'en 2002, année de I'entrée en vigueur de la loi 08/02 relative aux conditions de
création et de préparation de nouvelles villes, qui contenait dans son contenu I'idée de créer
de nouvelles villes comme politique bien défini. C’est grace a cette loi qu’a commencé a
voir la lumiére cette idée en distinguant les hauts plateaux et le sud, et I'exclusion des
grandes villes. Et en 2004 des lois ont été approuvées concernant la création des villes de

la premiere génération et cette politique a commenceé a se matérialiser sur le terrain.

4.4.1 Reproduction d’expérience étrangére comme solution pour éliminer le chaos

des villes

La plupart des villes algériennes souffrent de gros problémes de gestion et de planification
qui les ont fait tomber dans le piége du chaos, qui est devenu l'adresse principale méme
dans les grandes villes. Dans un article d’AkhirSaa (2017), W.Hori décrit une initiative de
I’Etat algérien pour trouver une solution a ce statut. La situation a incité le Ministére de
I'intérieur et des collectivités locales a invoquer I'expérience sud-coréenne dans le domaine
de la gestion des zones urbaines dans l'espoir de I’appliquer en Algérie. Le ministére de
I'Intérieur, représenté par la Direction des ressources humaines et de la formation, a
subventionné des bourses d'études de master en gestion et planification urbaine de
I'Université de Seoul, en Corée du Sud. Cette subvention s'inscrit dans le cadre du
programme mondial de développement urbain. La période de formation durait 25 mois,
débutant en aolt 2017 et se terminant le méme mois en 2019, au niveau de I'Ecole
Internationale des Sciences Urbaines de I'Université de Seéoul, dans la capitale sud-

coreenne. Le ministére de I'Intérieur avait confirmé que l'objectif est daméliorer les
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performances des cadres locaux chargés de la gestion et de I'aménagement urbain afin
d'assurer du développement urbain et de I'amélioration du cadre de vie du citoyen. Le but
de cette initiative était également de reproduire I'expérience sud-coréenne dans ce

domaine.

4.5 Chantier de construction et villes nouvelles, développement ou défi

Il ne fait aucun doute que les projets de chantiers de construction ont des impacts
négatifs sur la ville, surtout les villes nouvelles ou en cours de formation comme I'ont
montré plusieurs études. Les études connexes ont abordeé les impacts négatifs des projets de
construction sous différents aspects. Certaines recherches ont abordé la question de
I'évaluation des impacts environnementaux des projets de construction (Couto,2007 ;
Teixeira, 2005 ; Cole, 2000 ; Tam et al., 2006). Couto (2007) a déclaré que les impacts les
plus fréguemment mentionnés sont les suivants : problemes environnementaux dus a la
production de résidus et a la contamination du sol et de I'eau, problémes de circulation et
de mobilité dus a lI'augmentation du volume du trafic, impacts visuels dus a la détérioration

du paysage et des espaces publics.

D’autre part, d'autres études traitent du codt social causé par les chantiers de
construction (Gilchrist et al., 2005 ; Celik ,2017). Gilchrist et al. (2005) ont regroupé les
indicateurs d'impact négatif potentiel et de codt social en quatre catégories principales :

trafic, activités économiques, pollution et santé écologique/sociale.

Sur la base des études précédentes, quatre catégories principales d'impacts négatifs
des chantiers de construction ont été extraites pour notre étude, a savoir : la mobilité,
I'environnement et la sécurité, le confort esthétique et visuel et I'économie. Par la suite,

chaque catégorie sera illustrée séparément.

45.1 Mobilité

L'un des problémes les plus importants qui se posent lors de la réalisation de projets
est la mobilité au sein d'une ville, car ces projets, et selon leur nature, ont un impact sur les
déplacements en raison des embouteillages et des fermetures de routes qui en résultent
(Jiang 1999, Lee et al., 2005, A Gilchrist et al., 2005, Celik et al 2017) .

Pendant la phase de construction, I'approvisionnement en matériaux et equipements
de construction se fait souvent par les principaux acces de la ville. Ces voies seront

confrontées a une charge de véhicules lourds, ce qui accélére la dégradation de la route
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principale. De plus, la nécessité d'utiliser un espace extérieur autre que celui du chantier,
pour la circulation des différents camions et fournitures, dans certains cas, le chantier est la
route elle-méme, génere des embouteillages dans cette zone qui peuvent se propager a

d'autres zones de la ville.

De plus, la perturbation du trafic routier est surtout due a la circulation des camions
de chantier et au trafic lourd sur la route. En outre, les projets ont un effet negatif sur le
flux de circulation pour les routes dont la capacité de circulation est plus importante ou
plus proche ( lee et al., 2005). Gilchrist et al. (2005) ont regroupé les impacts négatifs sur
le trafic en 3 catégories : les fermetures prolongées de routes, les détours et les divers

travaux de réseau.

Par conséquent, ces impacts obligent les usagers de la route a emprunter des rues
secondaires, ce qui entraine une dégradation de la chaussée en raison de la surcharge. En
outre, d'autres impacts secondaires apparaissent pendant la période des travaux, tels que la
perte de places de stationnement, les retards causés a l'usager ainsi que l'augmentation du

temps de trajet, ce qui entraine une augmentation de la consommation de carburant.

4.5.2 Environnement et sécurité

Au cours des dernieres années, l'impact de l'industrie de la construction sur
I'environnement a été de plus en plus reconnu. De nombreux pays ont recours a I'évaluation
des impacts environnementaux conformément a la loi, mais cela ne s'applique pas a ceux
qui ont lieu dans les zones urbaines, car la question est limitée aux seuls mégaprojets
(Teixeira, 2005). Cependant, I'un des impacts négatifs les plus importants des chantiers de
construction est la dégradation de I'environnement, qui constitue I'un des principaux piliers
du développement durable, et toute perturbation de I'environnement empéche la réalisation

des objectifs de développement durable.

La pollution atmosphérique est devenue un probléme de plus en plus grave dans
certaines zones urbaines, en particulier dans les endroits qui connaissent un développement
et une urbanisation continus. A proximité du site et pendant les travaux, la qualité de I'air

est souvent détériorée par I'émission de poussiéres et de gaz.

En outre, les activités de construction génerent une grande quantité de poussiere,
qui a un effet significatif sur la qualité de I'air des zones environnantes. Il a été constaté

que la poussiére est I'une des sources les plus connues de pollution de I'air, la principale
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source de poussiere dans l'air et dans la ville sont les chantiers de construction (Yan et al.,
2019). Par consequent, les citoyens, ainsi que les batiments et espaces adjacents sont

directement affectés par la quantité de poussiere produite par ces sites de construction.

En outre, diverses études ont montré ses effets négatifs, la pollution par la
poussiere, l'un des problemes les plus graves au stade de la construction, est tres
préjudiciable a la protection de I'environnement et surtout a la santé humaine (Mao et al.,
2017). La pollution urbaine par les PM2,5 provient principalement de la poussiére de
construction, en contrepartie, un contréle efficace de ces particules peut améliorer
considérablement la qualité de l'air urbain (Du et al.,2016). Par conséquent, le contréle de
la poussiére de construction et des dommages causés par la pollution est devenu un
probléme et trouver une solution est devenu une nécessité urgente pour tout domaine de la

construction et de la protection de I'environnement.

Par ailleurs, les champs de construction générent une quantité de déchets et utilisent
des ressources naturelles. Une quantité considérable de matériaux de construction (béton,
gypse, amiante, etc.) peut entrer en contact avec la nappe phréatique et entrainer des
changements dans la chimie de I'eau du sol. Les sources de pollution des sols sur le site
pendant la phase de construction sont le stockage ou le transport d'hydrocarbures et
d'huiles, qui sont utilisés dans les travaux de construction et les opérations d'entretien des
équipements. Certaines opérations sur le site, telles que la vidange incontrdlée des camions
de chantier, en dehors des zones spécifiques prévues, ainsi que l'approvisionnement des
machines en carburant, peuvent provoquer des fuites et des déversements accidentels
(Mirsal, 2008). Par conséquent, la prévention de la contamination des sols est une mission

cruciale qui doit faire partie des mesures d'atténuation des impacts de la construction.

La sécurité routiere est donc une étape cruciale de la phase de construction. Les
piétons sont particulierement vulnérables aux accidents et aux blessures pendant les
travaux de construction, il est donc nécessaire de disposer d'un espace de travail clair et
sécurisé pour permettre aux citoyens de se déplacer sans aucun incident.
Ainsi, I’implantation d'un projet se caractérise a la fois, par un espace public ou coexistent
de nombreux usagers et des usages multiples, mais aussi, par I'intervention d'une multitude
d'acteurs. Bilton (2012) indique que lors de la phase de construction d'un projet en milieu
urbain, les piétons doivent étre pris en compte ; deux objectifs importants doivent étre

considérés : la sécurité doit étre garantie au regard du danger lié a la circulation et aux
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différentes taches de travail, et assurer la continuité et la fluidité de la chaine de

déplacement en maintenant I'accessibilité.

4.5.3 Confort esthétique et visuel

Pendant la phase de construction du projet, des impacts visuels et paysagers se
produisent en raison des activités de construction le long des corridors de construction.
Teixeira (2005) a déclaré que l'impact visuel généré par les clétures de chantier est
également un aspect important a considérer. Elles peuvent étre considérées comme une
forme d'agression environnementale si elles sont en mauvais état. Nia et Plugbenga (2020)
ont déclaré que les urbanistes doivent considérer I'esthétique comme la principale politique

environnementale a mettre en ceuvre dans la planification des villes.

Il est indiscutable que tout site dénature les valeurs paysagéres de son
environnement, mais ces impacts peuvent étre a grande échelle en fonction de
I'environnement proche de la zone de travail, c'est-a-dire que plus le projet est grand et
occupe d'espace, plus I'étendue des dommages visuels est importante. Par consequent, les
effets visuels des zones de travail sont principalement liés a leur étendue. Ainsi, les
équipements de chantier, également le mouvement des machines a l'intérieur et a I'extérieur
du chantier peuvent conduire a une modification temporaire de la perception et de
I'atmosphére du site, ce qui affecte le confort visuel de la ville et des environs de la zone de
projet, et rend plus artificiels les paysages par la présence de ces structures temporaires,
des machines de construction, des installations de stockage diverses et des routes
temporaires. Honarkhah et al (2020) confirment que ce qui rend les gens insatisfaits c'est
le manque d'espaces urbains appropriés et attractifs, la pollution de I'environnement, le
mangue de coordination entre les activités et la création de certaines d'entre elles qui ne

sont pas compatibles avec I'environnement.

Par conséquent, Souni (1912) a indiqué que la premiere détermination des impacts
importants du projet sur le paysage et I'esthétique de la région est obligatoire. Cela peut
passer par la collecte et I'organisation d'informations afin de reduire les impacts sur les
paysages a grande échelle. Il est important de noter que les concours peuvent étre un outil
pour obtenir des environnements urbains et des constructions qualifiées, (Sirel et al 2019).
De plus, une meilleure esthétique paysageére conduit a un meilleur confort visuel pour les

résidents et les passagers et permet de conserver une bonne perception de I'espace.
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Les chantiers de construction font donc partie du processus de fabrication de la
ville. Ils ponctuent et marquent un espace-temps spécifique de la ville en fonction de la
maniere dont le projet est mené et de son impact sur I'esthétique du paysage. Ainsi, les
chantiers marquent par la mémoire de I'nabitant des repéres forts, une image de la ville qui
se construit tout au long de la durée du projet. Par conséquent, toute perturbation du
confort visuel entraine une diminution de la QDV des usagers et des citoyens de la ville.

45.4 Economie

Les projets de construction contribuent au développement de nouvelles activités
commerciales et de services, et donc a la hausse des prix du foncier en raison des
retombées économiques et sociales qui en ont émergé. D'autre part, comme mentionné
Gilchrist (2004), les activités de construction peuvent avoir un impact négatif sur les
activités économiques dans une zone définie autour d'un chantier de construction, qui est

appelée la « zone d'influence » du projet.

Pendant le projet, la difficulté pour les clients d'accéder aux zones d'activités situées autour
des chantiers de construction en raison de fermetures de routes ou de la détérioration des
routes affectera ces activités. La construction peut également affecter négativement la
productivité des employés en raison des désagréments liés aux chantiers de construction,
ce qui fait que certaines activités ou entreprises perdent leurs revenus. Aussi, la baisse des
recettes fiscales due a la perte de certaines entreprises affecte I'économie du gouvernement.
Ainsi, I'immobilier autour de la zone peut également étre affecté, les résidences perdent de
la valeur en raison du manque d'esthétique et de I'augmentation des niveaux de bruit et de
poussiere, Celik (2014). A vrai dire, I'aspect économique est un aspect important de la ville
qui est affectée par les chantiers de construction, il cause des pertes importantes aux

particuliers ou aux entreprises et méme au gouvernement en réduisant les recettes fiscales.

Gilchrist et al (2005), ont divisé les impacts liés a la construction en quatre catégories, et
chaque catégorie comprend des indicateurs de codts sociaux, la figure 4.2 montre les

impacts pertinents dans les zones urbanisées.
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IMPACTS AND SOCIAL COST INDICATORS RELATED TO
CONSTRUCTION PROJECTS IN URBAN ENVIRONMENTS

I

I

l

|

TRAFFIC ECONOMIC POLLUTION ECOLOGICAL/
ACTIVITIES SOCIALHEALTH
PROLONGED [ NOISE ‘SURFACE/SUBSURFACE
CLOSURE OF ROAD DISRUPTION
SPACE e
DAMAGE TO
ADVERSE DETOURS RECREATIONAL
IMPACT —( VIBRATION FACILITIES
UTILITY CUTS T
POLLUTION
e i G S s o S ey e [ e —— ~
LOSS OF PARKING LOSS OF TREATING
SPACE INCOME COMPROMIZED
PHYSICAUMENTAL
HEALTH
ADDITIONAL FUEL PRODUCTIVITY
CONSUMPTION REDUCTION
REDUCED
l TRAVEL DELAY J LOSS OF TAX QUALITY OF LIFE
REVENUES
SOCIAL COST
INDICATOR

INCREASED TRAFFIC
ACCIDENTS RATE

PROPERTY
DAMAGE

ACCELERATED
DETERIORATION OF
ROADS

—{ ROAD RAGE

RESTORATION
COSsT

\

\
|
|
|
|
I
|
|
|
|
|
|

)
/

Source: Gilchrist et al 2005

Figure 4.2. Les impacts potentiels et des indicateurs de codts sociaux associés aux activités de construction
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CONCLUSION

La ville est I'environnement urbain auquel appartient I'nomme, car elle est considérée
comme un centre civilisé et un point de rencontre pour toutes les cultures, et elle doit avoir
toutes les conditions de vie, y compris les infrastructures, les équipements publics, les
services de santé et sociaux. Les nouvelles villes ne sont pas I'affaire de I'Algérie seule,
mais il y a beaucoup de pays qui ont eu recours a cette solution. La politique de la ville en
Algérie est étroitement et directement liée a I'expansion urbaine et au probleme de
préparation de la région, et la nouvelle stratégie est une réponse au chaos urbain actuel et
un choix alternatif et national pour le réduire et un p6le d'organisation urbaine, expansion

et orientation vers la durabilité.

L'implantation de villes nouvelles demande un certain temps pour réaliser tous les
aménagements. Pendant cette période, la ville est en perpétuel mouvement, travaux,
batiments, ponts, aires de jeux, etc., toutes ces opérations posent problémes au sein de la
ville. Il est donc nécessaire que les autorités prennent les mesures et engagent les
procédures nécessaires afin d'orienter leur politique vers la durabilit¢ comme moyen de

minimiser les dommages pendant la période de formation de la ville.
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CHAPITRE V
CAS D’ETUDE

INTRODUCTION

Ce chapitre est consacré a la description de notre cas d’étude de la nouvelle ville
d'Ali MENDJELLI. L'observation d'un lieu est un ensemble d'informations visibles a partir
desquelles la question est imposée et l'inférence suit alors la réflexion. Pour ce faire, il
existe un certain nombre de méthodes a cet égard, parmi lesquelles nous avons choisi la
plus pratique pour effectuer la recherche. Notre objectif est de connaitre les
caractéristiques du site et son état en commencant par les raisons de lI'implantation de villes
nouvelles, comme le cas de la ville nouvelle, Ali MENDJELLI, puis en définissant la ville,
sa localisation ; et les informations qui s'y rapportent, et nous passons au projet du
tramway pour visualiser son état, en tant que chantier imposant par sa nature, sa taille et

son importance au sein de la ville.

5.1 Motifs de création de nouvelles villes en Algérie
Les motifs de sa création different d'un pays a l'autre en raison des problemes qui

I'animent, et c'est ce qui se traduit sous les motifs suivants :

5.1.1 Motifs sociaux

Se résument-en :

-Problémes de croissance démographique en termes de répartition, de population et d'autres
problemes liés a I'amélioration des conditions de vie de la population.

- Pression que subissent les capitales en raison de la concentration des administrations et de
leurs centres importants, ce qui augmente les courants migratoires des campagnes qui
affluent vers les villes.

-Hausse du prix du foncier.
-Propagation des différents quartiers.
-Extension des villes hors de ses frontiéres de facon aléatoire.

5.1.2 Motifs economiques
En essayant de développer économiquement les zones urbaines, car il existe certaines
zones qui ont des potentiels et des ressources importantes a travers lesquels de nouvelles

villes peuvent étre établies.
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5.1.3 Motifs environnementaux

Les villes sont confrontées a des défis concernant I'état de I'environnement urbain (eau,
déchets, bruit, espaces verts.....) ou les villes a voies sont encombrées de divers modes de
transport, ainsi que la localisation des leaders industriels dans celles-ci, ce qui a conduit a
la dégradation de I'environnement. Ceci est considéré comme motif trés important menant

a I'émergence des villes nouvelles.

5.2 Les défis de la construction urbaine

Alors que les villes continuent de croitre de se former, et que les populations se déplacent
de plus en plus vers des environnements plus urbains, le besoin de développement dans ces
zones augmentera. Contrairement aux zones rurales ou a la plupart des zones suburbaines,
la construction sur les zones urbaines ou bien dans les villes en formation, s'accompagne
de défis supplémentaires qui affectent les codts du projet et le calendrier d'achevement des
travaux. Par conséquent il est crucial de choisir le bon entrepreneur connaissant les
complexités du développement urbain et disposant de solutions de pré construction pour
livrer le projet dans les délais et le budget prévus, tout en préservant le site avec une bonne

prise en main aux défis auxquels il fait face.

5.2.1 Sécurité publique
La sécurité des travailleurs et du public est une priorité absolue sur tous les projets de
construction, et dans un environnement urbain condensé, le maintien des normes de

sécurité les plus élevées est un déefi qui doit étre relevé.

5.2.2 Logistique du site

Les chantiers de construction ont tendance a avoir peu ou pas d'espace entre les lignes de
lot du site et I'emplacement du béatiment. Cette situation de « ligne de lot zéro » rend la
logistique de construction particulierement difficile. Les zones de livraison et de
chargement sont une autre piéce cruciale du puzzle logistique du site. Les chefs de projet
doivent planifier en profondeur pour que les matériaux arrivent juste a temps sans avoir

besoin d'étre stocké avant l'installation.
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5.2.3 Les installations adjacentes

Le maintien des équipements et espaces voisins, y compris I'étaiement et les mesures de
protection temporaires, la protection de 1’environnement ainsi que la limitation et seuils
du bruit, de la poussiere et des vibrations sont des élements importants dans la
construction de grands projets urbains. Les nouveaux projets peuvent étre a quelques
pouces ou pieds des structures existantes. Dans certains cas, les fondations des batiments
voisins peuvent empiéter le nouveau batiment, un aspect qui peut ne pas étre connu lors de
la phase de conception. En particulier lorsque la nouvelle construction comprend des
étages souterrains, le soutien de la fondation des structures voisines peut ajouter des colts
et du temps considérable au projet.

5.2.4 Les reglements et les lois

Les juridictions a travers le pays varient en termes de regles et de réglementations, chaque
emplacement de site étant probablement sous l'autorité de plusieurs agences. Les
différentes parties peuvent inclure la ville, Direction des transports, DTP, Direction du
Cadastre, Direction de 1’urbanisme, ADE (assainissement — eau potable), La commune
(APC particuliérement), Les concessionnaires réseaux, notamment ( Sonelgaz, GRTE..etc),
Chacun a des lois, dans son domaine. De plus, les projets relevent d'un mélange de

réglementations locales et nationales.

5.2.5 Pratiques de construction
L'élément le plus risqué de la plupart des projets de construction est le chantier, et la

construction urbaine ne fait pas exception.

La logistique du site, I'installation et les connexions des services publics, les fondations du
batiment sont des phases trés importantes de la construction. Les fondations de chaque
batiment peuvent comprendre des pieux, des bassins de rétention souterrains, tout en se
coordonnant avec les entreprises locales pour relier I'électricité, les égouts, I'eau et la fibre

tout en maintenant l'utilisation de chaque systeme.

5.2.6 Economie

Le chantier de construction devient de plus en plus concerné par les enjeux du
développement durable, 1’énergie dans la construction, I’aménagement d’éco-quartiers, la
réorganisation des bureaux d'études, I’intégration de clauses environnementales dans les
marchés publics, ces objectifs participent a la creation de divers PME spécialisées,

d’emploi, et réduit la facture a la diminution de consommation énergétique , la gestion des
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ressources naturelle ..etc. C'est la que la valeur économique du secteur apparait ainsi que

son importance sous I’angle des enjeux du développement durable.

Pour conclure, la construction, par nature, est une opération risquée, mais avec une
bonne planification, tous les défis peuvent étre surmontés. La clé ultime du succes est un
plan de pré-construction soigneusement congu qui couvre la logistique, la planification et
I'identification des défis spécifiques au site, ainsi qu'un entrepreneur diligent capable de

gérer les changements continus et inattendus avec une attitude orientée vers les solutions.

5.3 Création de la ville nouvelle Ali MENDEJLI
La nouvelle ville de Ali MENDJELI s'inscrit dans le cadre de la politique algérienne en

matiére de création de nouvelles villes dans le cadre de la stratégie du schéma national de
I’aménagement du territoire (SNAT) qui a été mis en ceuvre conformément a la loi n°

87/03 du 27 janvier 1987 relative & I'aménagement urbain.

L'idée de créer cette ville a émergé dans le cadre des orientations du plan directeur
d'urbanisme, qui comprend Constantine la Grande (Constantine, EI Khroub, Ain Asmara,
Didouche Mourad et Hamma Bouziane) et approuvé conformément a arrété ministériel
n °. 83/98 du 25 Février 1998, dont I'étude a été achevée a la fin de 1982 et approuvé par la
arrété ministériel n ° 16/88 du 28 Janvier 1988, et il a été décide dans le Conseil ministeriel
dans sa session le 22 Mai 1983 pour commencer a étudier la préparation et la

reconstruction liés a la situation de la nouvelle ville — Ali MENDJELI- .
Les recommandations les plus importantes de ce plan sont les suivantes :

*Transférer I'excédent de population de la ville de Constantine vers les petits

rassemblements des environs de Constantine (EI-Khroub, Ain Asmara, Didouche Mourad).

* Implanter la nouvelle ville sur le plateau d'Ain Bey, dont les terres sont considérées
comme impropres a l'agriculture. Elle est proche a la fois d'El Khroub et d’Ain Asmara et
se situe a 12 Km au sud de la ville de Constantine.

* Etablir de nouvelles zones urbaines résidentielles dans le coté ouest De Boussouf et dans
le nord Est de Djbel el Wahch, Bekira et Serkina.
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A travers ce plan directeur d'aménagement et d’urbanisme, qui a été achevé conformément
a la loi No 90-29 du ler décembre 1990, relative a I'aménagement et I'urbanisme dans le
but de soulager la pression sur la ville mere et d'y transférer son surplus de population.
Avec le début de I'implantation de cette ville, des problemes d'organisation sont apparus du
fait de l'absence du cadre juridique pour l'implantation de telles villes, et ce avant
I'apparition de la loi n°02-08 du 8 mai 2002, relative aux conditions de création des villes

nouvelles et de leur aménagement.

La création de villes nouvelles doit répondre a la plupart des besoins nécessaires en matiére
de logement, d'équipements, de services et de travail. Pour cette raison, la croissance de la
ville nouvelle doit passer par des étapes ou par des phases successives pour absorber
séquentiellement le manque de logements enregistré, et elle doit étre obligatoirement et
parallelement dotée d'un pdle d'activités efficace pour que la population s'y installe et se

sépare de I'ancienne ville.
L'organisation urbaine de la nouvelle ville a été réalisée selon les étapes suivantes :
- Le découpage du site de la ville nouvelle s'effectue a travers 5 grands quartiers.

- Chaque quartier est a son tour divise en 4 unités de voisinage, la taille de chacune d'elles

changeant en fonction de I'évolution de la population et de la taille de son exploitation.

- Chaqgue unité de voisinage, a son tour, est constituée d'un groupe d'habitation, qui est la

plus petite unité ou échelle de construction urbaine de la nouvelle ville.

5.3.1 Situation géographique

Le plateau d'Ain Bey est lI'une des unités topographiques du sud de I'ensemble urbain
constantinois, s'étendant sur un vaste domaine estimé a 5000 hectares et situé a une altitude
moyenne de 800 m. Il embrasse dans la partie nord la nouvelle zone résidentielle urbaine -
Zouaghi - qui occupe une superficie de 500 hectares, et l'autoroute Est-Ouest, qui sépare le

nouveau quartier résidentiel et I'aéroport.

Située a environ 12 km au Sud-Ouest du centre de la Wilaya de Constantine. La ville
nouvelle d’Ali MENDJELI a été envisagee lors de la préparation du Plan d’Urbanisme
directeur de Constantine (PUD) de 1982 (achevé en 1988) (Voir fig 5.1), dans I’objectif de
réduire la pression sur la ville Constantine (Lakehal, 2017), en offrant des logements, des

équipements et des zones d'activités. Elle est située sur l'axe de la route nationale N°101
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entre les villes d'Elkhroub et Ain Smara. Elle s'étend sur une superficie de 1500 hectares, et
est connue pour son excellente situation car elle est le point de rencontre du plus grand
réseau routier. Elle est bordée au nord par l'autoroute Est-Ouest, au Nord-Est 1’aéroport

Mohamed Boudiaf, a I'Est par la route nationale n° 79 et a I'Ouest par une colline a
caractere agricole.

o Constantine

Mila

Ain Smara Ali Mendjeli
. Sis « El Khroub

10km /

&ini 0\ | O Oum EI Bouaghi

Figure.5.1 Situation géographique de la ville nouvelle Ali mendejli , source Dmaps traité par 1’auteur

103



i) U-d e fpe o

N
s [N
—_—
T e f e Tt L i O
« B | gk e PR
g 390 Q| )
. - AR | -
B e Sl e | |
- - . . ey !
EENPPRLERBRATEL 1
- [ ]
¢! pad Jlalee | !
e —— h
e | I 4 )
‘ )
P— A '.. e
‘ 3 i | PTG SO
| <8 i | ¥
‘ -
|

Lags 30

/
%

Jadl gl

Lhidl (CADAT :sradl
FRTON | Lk COIRE (| & o)
= vlj“'— = P 1
1982 e i s b e
£ 'a':.a—.;' e P &
f ° B '°

1725000 : A3

Figure .5.2 PUD Constantine 1982. Source (C.A.D.A.T 1982)
Superficie :
- Périmétre total : 2 341 ha ;
- 20 Unités de voisinage avec la ZAM (Zone d’Activités Multiples) de 120 Ha : 500 ha ;
- Extension « Ouest » : 384 ha ;
- Extension « Sud » : 287 ha ;

- Ville universitaire : 170 ha. (MHUV, 2021)
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Figure 5.3 Plan directeur de la ville nouvelle d’Ali MENDJELLI, élaboré en 1994. Source : Lakehal, 2017
5.3.2 Topographie de la ville

La nouvelle ville - Ali Mendjeli - est située sur un site dont la hauteur varie entre 750 m et
900 m, et sa surface est caractérisée par un relief bas.
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Figure 5.4 Carte topographique Ali mendjeli altitude, relief, source topographique maps traité par 1’auteur.
Pistes :

Une grande superficie du site de la ville nouvelle est caractérisée par la planéité, avec la
présence de quelques protubérances plus élevées. Le site de la ville nouvelle est ainsi

caractérisé par des pentes faibles a modérées, qui s'agencent comme suit :

Moins de 5% : Cette catégorie couvre une grande surface du site, estimée a 1311,6
hectares, soit 87,44%, et ce sont les terrains plats qui facilitent les opérations de
préparation et réduisent les colts d'implantation.

5-10% : C'est une zone propice a la reconstruction, occupant 168 hectares, 11,2% du site,
elle occupe la zone centrale, et ne constitue pas un obstacle a I'extension des réseaux

techniques.

12-10% occupent une superficie estimée a 20,40% hectares avec un pourcentage de 1,36%
du site, ce qui est le pourcentage le plus faible qui s'accumule de deux cotés, le nord-est de
14,10 hectares et le nord-ouest de 6,30 hectares, ce qui prouve que la plupart des terrains
du site sont plats.
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5.3.3 Programme projeté et programme en cours
Plusieurs programmes de mise a niveau de la ville nouvelle ont été initiés par les pouvoirs
publics ces dernieres années dans une tentative de 1’amélioration du cadre de vie des

habitants. Ces programmes sont divisés comme suit :

Tableau.5.1 Programme projeté a la ville nouvelle Ali MENDJELI

Programme projeté
435.925 habitants (dont 320.000
population existante)
86.645 Logements

55597 noyau existant dont 50.159

achevés

20588 logements Extension Ouest

4.700 logements Extension Sud

5.760 logements UV20 extension

Sud,

équipements

185 Equipements (Extensions
Ouest et UV20) (71
operationnels au niveau du noyau
existant)

325 projets d’investissement

Programme en cours

16 588 logements en cours

2998 logements livrés en 2019 & 4494
11924

prévus, 1800 livrés en février 2021.

livres en 2020 sur logements
Equipements implantés dans le cadre de la
mise a niveau du noyau existant et dotation
des nouvelles extensions 94 (51 Groupes
scolaires ; 27 CEM; 15 lyceées ; 01 sureté
urbaine) dont 74 achevés ; 13 livrés ; 01
non lancé et 03 a 1’arrét

Travaux VRD P&S Extension Ouest pour
2.150 LV : 100%

Travaux VRD P&S Extension Ouest pour
4000 logements : 80%

Mise a niveau du noyau existant (UV 6-7-
8) /1ére tranche : 87%; UV1-2-5 &13/
lancement des travaux

UV 04,14 et 17 (3eme tranche) : avis
d’appel d’offres lancé

101 projets d’investissements en cours et

115 projets livrés.

Source MHUV (2021), traitement auteur
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Infrastructures
Energie
Amenée électricité et gaz (Extensions UV20, Sud et Ouest) : achevé

Travaux Publics & Transport

Renforcement du contournement de la ville ;
Renforcement de la route reliant le p6le universitaire a la ville d’Ali MENDJELLI.
Extension de tramway : en cours 80%

Ressources en Eau

02 Stations de pompage/Extensions Ouest et Sud achevé ;
01 STEP en voie d’achévement ;

02 chateaux d’eau 2X25000 m3 : achevés ;

01 chateau d’eau 20.000m3 : en cours 80%. (MHUYV, 2020)

En exploitant les données recueillies auprés du ministére de I'habitat de l'urbanisme et de la
ville, il ressort qu’un nombre important de projets est inscrit au profit de la ville d’Ali
MENDJELI. La construction d'un nombre trés important de logements améliore la
croissance et le développement de la ville, offrant ainsi un abri, la deuxiéme nécessité de la
vie pour les citoyens et les non-citoyens. L'industrie de la construction joue un role
essentiel dans la création de richesse grace a la fourniture d'infrastructures, mais méme si
la période de construction est relativement courte par rapport aux autres étapes de la vie
d'un batiment, des impacts significatifs sur la ville et sur les installations adjacentes sont
apparus, ce qui rend nécessaire d’adopter et de mettre en ceuvre des pratiques de

construction durables comme moyen de réduire les impacts des activités de construction.
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5.4 Le cas d’étude : Tramway de la ville nouvelle Ali Menjdeli

5.4.1 Motif du choix de site

Parmi les nombreux projets en cours dans la ville nouvelle d'Ali MENDJELLI, le chantier

de construction du tramway en tant que méga projet structurant, traverse le ceeur de la ville

du Nord-Est a I'Ouest-Sud sur une longueur d'environ 4 km sur 30 m de largeur.
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Figure 5.5 La ligne de tramway de Constantine, Source Metro d’Alger, édité par 1’auteur).

L’extension de la ligne 1 du tramway de Constantine s’étend entre la station Chouhada

vers 1’université Abdelhamid MEHRI

Constantine 2.
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Tableau.5.2 récapitulatif des composant du projet

Composante N°

Stations 05

Sous Station électriques 03

Trémies 02

Viaducs 01

Vitesse commerciale 27.08 Km/h

Fréquence 3 minutes en heure de pointe
Distance moyenne inter-station 937 m

Source (EMA, 2016)

Vue, sa taille et son exposition a I'entrée de la ville, il est bien présent dans la ville, par
conséquent un grand nombre d'équipements et d'habitants font face a ses impacts au
quotidien. Depuis le début des travaux, une perturbation a été observée dans la ville et au
alentours du chantier, circulation, bruit, déformation de la chaussée, et plusieurs autres
impacts que nous allons exploiter dans notre etude afin de déterminer les effets négatifs du
projet de tramway et leurs impacts sur la qualité de vie des citoyens aux cotés de ce projet
dans la nouvelle ville Ali MENDJELI.

5.4.2 Organigramme genéral du projet

Tableau.5.3 Les intervenants principaux du projet

Service Contractant ENTREPRISE METRO D’ALGER, « EMA ».

Maitre d’Euvre Le groupement des Bureaux d’études « IDOM » et « TEC-4 »

Cocontractant Le groupement formé par ALSTOM Transport SA, CORSAN
CORVIAM CONSTRUCTION S.A. et COSIDER Travaux
Publics SPA

Source : PAQ réalisation des travaux de I'extension de la premiére ligne du tramway de Constantine marché

N° 21/2015, traitement auteur.
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5.4.3 Un projet durable au profit de la ville

Les autorités et la direction des transports de Constantine ont discuté de la nécessité de
choisir le meilleur moyen de transport durable. Le tramway en tant que moyen de transport
durable a éte choisi parmi les nombreux moyens proposés pour plusieurs raisons dont les

plus importantes sont :

- Il facilite le développement urbain grace a la fourniture de transports, ce qui
contribue a la facilité de se diriger vers les communautés résidentielles et les zones
industrielles ;

- 1l contribue au développement durable en réduisant la pollution résultant de
I'utilisation des bus et des voitures particuliéres ;

- Il réduit la pression dans la ville en raison de I'énorme densité de population ;

- C’est un moyen de transport rentable, efficace, silencieux, économique...etc ;

- Il contribue a desservir différentes régions, qu'il s'agisse d'universités, de lieux de
travail, de résidences ou de communautés résidentielles ;

- C’est un moyen économique qui contribue au dynamisme de la ville.

CONCLUSION

A travers ce qui précede, il nous apparait clairement que le projet occupe une place
stratégique au cceur de la ville nouvelle d'Ali MENDJELLI, ce site, servira de nouvelle
facade a la ville apres I'achevement des travaux, mais malgré sa grande importance et
ses avantages de développement dans le cadre de la durabilité, il doit passer la période
marquante dans un cycle de vie du projet, LE CHANTIER.

Tout au long de cette période, la ville a di assister a des travaux a plusieurs niveaux,
qui vont changer le cours de la vie a l'intérieur de la ville . Dans les prochains chapitres,
nous évaluerons les effets du chantier de Tramway sur la ville nouvelle Ali
MENDJELLI.
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CHAPITRE VI

RESULTATS DE LA RECHERCHE
INTRODUCTION

Pour évaluer la représentativité des opinions et des expériences individuelles, les enquétes
sont un oultil tres précieux dans la recherche. Elles fournissent des chiffres sur les opinions
et les comportements des gens, qui peuvent étre utilisés pour prendre des décisions
importantes.

Cependant notre recherche s’est basée sur deux types d’enquétes :
1- Entretiens non-directifs

Qui générent des données qualitatives grace a l'utilisation de questions ouvertes. Cela
permet au répondant de parler en profondeur, en choisissant ses propres mots. Cela aide le
chercheur a développer un sens réel de la compréhension qu'a une personne d'une situation.

2- Questionnaires

Qui constituent un moyen relativement peu colteux, rapide et efficace d'obtenir de grandes
quantités d'informations auprés d'un large échantillon de personnes. Les données peuvent
étre collectées relativement rapidement car le chercheur n'aurait pas besoin d'étre présent
lorsque les questionnaires ont été remplis.

Dans ce chapitre nous allons explorer les résultats des deux enquétes menées lors de notre
recherche avec les citoyens et les utilisateurs de la nouvelle ville Ali MENDJELLI,
concernant le chantier du tramway afin de savoir a quel point ce projet a affecté leur
qualité de vie et leurs routines du quotidien, en se basant sur des évaluations subjectives
des enquétés.

La premiére partie c’est une lecture des résultats de I’entretien non-directif, et la deuxiéme
partie c’est les résultats de ’enquéte menée avec les citoyens/utilisateurs de la nouvelle
ville Ali MENDJELL.

6.1 L’Entretien non-Directif

Comme déja indiqué dans le chapitre decrivant la méthodologie suivie dans notre travail de
recherche, I'évaluation de la qualité de vie (QDV) exige qu'une personne soit capable de
décrire des expériences croisées et de porter un jugement sur son sens des choses. Elle
comprend un aspect descriptif, et un aspect normatif : I'appréciation de ce qu'il a vécu. Les
données ont été recueillies par le biais d'une enquéte sociale non-directive. L'enquéte s'est

concentrée sur les niveaux de satisfaction a I'égard des aspects de la vie urbaine, les
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perceptions des résidents, leur comportement et leurs expériences dans leur environnement

de vie (Turkoglu et al., 2011) pendant la periode du chantier de Tramway.

En nous basant sur les réponses des enquétés, et selon une analyse du contenu de ces
réponses, NOus avons reussi a extraire un groupe de catégories selon leurs féquence

d’apparition dans les réponses.

Nous avons choisi les questionnés (une trentaine de personne) comme c'est le cas avec la
méthode d'entretien  non directive, qui a été expliquée précédemment dans la
méthodologie, et leur avons demandé de s’exprimer librement concernant leurs
evaluations, perceptions, expériences vécues tout au long de la période du chantier de
tramway a la nouvelle ville Ali MENDJELI. Les questionnés ont été interrogées dans
différents quartiers de la ville, a proximité du chantier, et interceptés tout au long du
parcours du chantier, et les réponses ont €té consignées par écrit. Chaque enquété est

demandé de communiquer son age et sexe afin de rassurer hétérogénéité des enquétes.
Les réponses des enquétés sont réparties en catégorie comme suit :

6.1.1 Mobilité

- 45H : « Depuis le démarage des travaux je ne sort pas a cause de | 'embouteillage.
La cause de ces embouteillage que les gens ne comprennent pas la nature du
projet, et leur persistence a ['utilisation de la ligne ou se trouve le chantier ce qui
rend la situation plus Critique ».

- 37 H: «je trouve que le probleme de I’embouteillage est moyen , et ¢a deviens
critique au heures de pointe ».

- 49 H: «Je travaille hors la nouvelle ville, j évite les heures de pointe en allant ou
en revenant du travail car la mobilité devient impossible ».

- 36 F: «Je n’arrive pas a supporter [’embouteillage, je suis débutate en conduite,
et ¢a m’est arrivé de faire un accident de route a cause des bouchons dans la rue ».

- 45F : « L’embouteillage est catastrophique a la nouvelle ville ».

- 44 H : « Les utilisateur de la route trouvent des problemes a leurs voitures a cause

de la chaussée qui est déformée a cause du chantier ».

- 20 H : « Je suis étudiant et j’évite d’utiliser mon vehicule par peur de tomber en

panne.
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6.1.2

6.1.3

Des réponses données et analysées, nous avons conclu que le probleme
d’embouteillage est un des problemes important qui affecte les citoyens et
utilisateurs de la ville. La déformation des rues, et le temps qu’ils passent pendant
les heures de pointe sont des impacts indisérables du chantier du tramway. La

mobilité est un facteur indispensable a leur qualité de vie quotidienne.

Esthétique urbaine

32 H, « L’image de la ville malgré le désordre reste temporaire, parceque sont
état actuel insinue que le paysage va etre plus beau au futur »

55 H: «On ne voit pas de dégradation sur le paysage urbain parceque avant
c’etait pas le luxe ».

42 H: « Le paysage n’est pas bon et deviendra de plus en plus mauvais apres
[’achevement des travaux , c’est pas le projet qui est mauvais mais plutot la ville et
ses equipements qui ne sont pas en adéquation avec ce type d’infrastructure ».

33 F: «Je vois que le paysage est dégradé comparent avec la situation avant le
démarage des travaux ou ca été ordinaire, donc ya grand changement esthétique

sur le paysage urbain de la ville ».

En analysant les réponses on trouve que 1’image de la nouvelle ville Ali mendjeli a
été affecté par le chantier, le paysage urbain a été dégradé a cause des travaux, la
perception des questionnés sur I’image de ville est devenu de plus en plus
mauvaise, Le cadre de vie urbain doit donc répondre a des qualités esthétiques

afin d’atteindre la qualité de vie urbaine souhaité

Le stationnement

35 H: «Le stationnement est devenu tres difficile, considérant que quelques
espaces de jeux pour enfans sont devenus des parkings pour voitures ».

47 H : « Je ne possede plus de véhicule, mais je ne supporte plus le bruit du trafic

et [’anarchie quotidienne sous ma maison ».
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6.1.4

49 H : « Je suis commergant , et pour me faire approvisionner en marchandise ¢a

devient difficile, ya plus de place de stationnement ».

Les enquétés ont mentionné le probleme de stationnement cause par les travaux, La
qualité des caractéristiques physiques de I'espace et des les aménites urbaines
est considérée comme un aspect important qui améliore la satisfaction et la

qualité de vie des personnes

Le bien -étre

67 H : «Je suis retraité maintenant et j 'habite tout pres du chantier, je ne supporte
plus la situation a cause des voix haute toute la journée et l’irritation causée par
["embouteillage et les travaux ».

44 H : « Chaque fois je me dispute avec ma femme et je demande sa patience parce
qu’elle veut changer le logement a cause de |l’anarchie causé par le chantier du
tramway ».

38 H : « La Complexité du projet réside dans le fait que le projet est situé au centre
de la nouvelle ville, et sa nature aussi ».

51 H : « Je ne supporte plus la situation , un chaos total »

30 H : « La chose la plus perdue est bien le temps ».

21 F: «Je suis étudiante et le chantier ne me derange pas et ne me gene pas
parceque j habite & ’autre coin de la nouvelle ville ».

46 H : « Il faut faire des sacrifices pour avoir un vie meilleure au futur ».

36 H : « Je suis tellement contrarié lorsque je suis en route , les engins me bloguent

en millieu de la rue ».

A partir de ce qui est cité avant, nous déduisons que les enquétés sont irrités par le
chantier, les travaux gache leurs humeur souvent, Les expériences, les attitudes et
les perspectives passées peuvent toutes avoir un impact sur le bien-étre, une
bonne qualité de vie doit répondre aux aspects positifs de la vie d'une
personne, tels que les émotions positives de son cadre de vie et la satisfaction

de vivre.
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6.1.5

6.1.6

La communication

55 H: «Les coupures des difféerents réseaux sont devenues courantes, ce n’était
plus le cas avant, Au moins si on nous le dit pour qu'on puisse prendre les
précautions nécessaires »

39 F : « A chaque fois on passe des journées sans eau ou bien sans électricité sans

étre informé auparavant, c’est vraiment génant »

En analysant ce qui a eté mentionné avant, Cosider et les différents
concessionnaires de réseaux ont un probléme de communication avec les citoyens
et les utilisateurs de la nouvelle ville Ali mendjeli concernant les travaux et les
différentes contraintes liées au projet , la qualité de I'information et la promotion
du partage et la diffusion de I'information est un aspect important de la
qualité de vie urbaine , elle permet aux décideurs de gérer I'information
provenant de plusieurs sources, et d'améliorer les services aux citoyens tout en
travaillant sur le projet, elle permet ainsi d'enrichir la vie des citoyens, en
leurs impliquant avec une participation significative aux différent situations de

la vie.

L’environnement

40 F : « Je me plains a cause de la poussiére produite par le chantier, ma maison
est souvent remplie de poussiére » .

29 H : « La propreté du site est moyenne, non pas a cause de [’entreprise mais
plutot a cause de la météo, une fois il pleut, la situation s’aggrave ».

23 H : «Les déchets sont bien gérer par [’entreprise, sauf pour le déblais qui est
laissé au meme endroit pour réutiliser ultérierement ».

47 H : « Je ne posséde plus de véhicule, mais je ne supporte plus le bruit du trafic
et [’anarchie quotidienne sous ma maison ».

29 H : « Je me déplace sans véhicule parceque ¢a devient difficile surtout quand le

temps est mauvais ».
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stress de la vie quotidienne pour atteidre la qualité de vie adéquate.

A la lumiére de ce qui précede, I’environnement de la ville nouvelle Ali Mendjeli a
été impacté par plusieur effets, poussiere, nuisance sonore, propreté, déchets. La
qualité environnementale a un impact direct sur la santé humaine. Un
environnement préservé est un source de satisfaction, qui est un facteur

essentiel a ’amélioration de la qualité mental et permet de se débarasser du

6.2 Résultat du questionnaire

Au total, 400 répondants ont participé a cette enquéte. 346 réponses significatives ont été

recues. L'instrument de collecte de données était un questionnaire bien structure, qui a été

congu par le chercheur a la suite du résultat de ’entretien non-directif et une revue de la

littérature existante.

6.2.1 Identification de la population questionnée

Une grande majorité des questionnés ont entre 26 a 45 ans avec 56% , le reste varie entre 45-65

ans et <25 ans et une petite partie de 0.29% qui représente la population haut dela de 65 ans,

Alors gue le sexe des participants est divisé en parts convergents entre homme et femme

comme I’indique la Figure 6.2.

e Tranche d’age

Age de I'échantillon

16,18 029 5747

“

= <25 = 26-45 = 46-65 = >65

Figure 6.1 Age de I’échantillon (SPSS V22)
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e Sexe

Sexe

42,5
57,5

® Homme = Femme

Figure 6.2 Sexe de I’échantillon (SPSS V22)

e Profil

Les enquétés sont en majorité des habitants de la nouvelle ville avec 68.5% , des
commercants avec 12,14% qui font du commerce a la nouvelle ville ou bien venus se faire
approvisionner, une troisieme catégorie a 11.27% qui sont des usagers de la nouvelle ville,

des employés, des visiteurs, des étudiants, et d’autres profils en 8.09% .

Profil de I'enquété

Autre SJOED
Usager T2M

Commergant 12,140
Habitant a la nouvelle ville —

0 20 40 60 80

Figure 6.3 profil de I’enquété (SPSS V22)
e Adresse des enquétés
Le tableau ci-dessous nous montre le lieu de résidence, travail ou de destination de 1’échantillon
d'étude, ou I'échantillon est centré autour des unités de voisinage n °, 05, 01, 07, 02, 03, 09, ou
passe le projet, et également des habitants des unités de voisinages distinctes tel que : 10, 13, 14,
17, ainsi que des réponses sans préciser I'adresse dans la ville, en plus de quelques répondants

extérieurs a la nouvelle ville - que ce soit de Constantine ou d'autres Wilaya.
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Tableau.6.1 adresses des enquétés

Adresse Nombre Adresse Nombre Adresse Nombre
uv 01 42 uv 08 11 UV 18 4

uv 02 32 uv 09 19 uvVv 20 4

UV 03 39 UV 10 8 Nouvelle ville 21

UV 05 34 UV 13 19 Constantine 36

UV 06 3 uvVv 14 5 Autre wilaya 10

uv 07 46 uv 17 11

Source (Auteur, 2021)
e Motif de visite
72.5% des enquétés sont des résidents a la ville nouvelle Ali Mendjeli d’apres la
figure 6.4. Une deuxieme catégorie représente ceux qui travaillent a la ville
nouvelle, avec 39.6%. Autre usagers de la ville nouvelle qui viennent souvent faire
le shopping a 23.7% ou bien pour d’autres loisir a 10.1%. 10.1% sont de passage a

ville nouvelle et 10.4% qui représente d’autre raison de visite de la ville.

Motif de visite

10,1
10,4
10,1 |
23,7

m Résidence = Travail Shoping = Loisir = Passager Autre

Figure 6.4 Motif de visite de la nouvelle ville (SPSS V22)

6.2.2 Mobilité

e Cas affronté au parcours quotidien

L’Objectif de cette question et de savoir parmi plusieurs scénarios des impacts sur la
mobilité, lesquels sont les plus affrontés par les enquétés de la nouvelle ville Ali Mendjeli
pendant la période des travaux, la figure 6.5 montre que le cas le plus affronté par la
majorité des gens est ’embouteillage a 72.5%. La chaussée déformé et la dégradation des
états des rues est aussi un cas que 50 % des enquétes confronte souvent. Des
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détournements/déviations et des fermetures des rues sont des cas aussi récurrents aussi a
39.3% et 37.9%. La formation de boue dans les endroits décapés pour passage des
différents réseaux, la malpropreté des rues sont des cas que 0.9% des enquétés aussi font

face dans leurs parcours quotidiens.

Cas affronté au parcours quotidien

80 72,5
70
60 52
50
37,9 39,3

40
30
20
10 0,9

0
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Figure 6.5 Cas affronté par les enquétés dans leur parcours quotidien (SPSS V22)

e Evaluation du probléme de I’embouteillage

L’objectif de cette question est de connaitre la perception des enquétés sur le
probleme de I’embouteillage causer par les travaux, 74.9% trouvent que c’est un
probléme majeur, 20.2% trouvent que c’est un probléme qui est moyen, une
minorité a 4.9% des enquétés trouvent que c’est un probléme mineur. Ca pourrait
étre expliqué par I’endroit ou se trouve 1I’enquété, ou il habite, ou il fait son travail,
le plus on est loin de la région des travaux moins 1’embouteillage diminue voire

disparait.
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Evaluation du probléme d'embouteillage

H Majeur Li1Moyen H Mineur
Figure

6.6 Evaluation de I’embouteillage (SPSS V22)
Bien étre

91.9% des enquétés confirment que ’embouteillage causée par les travaux leur
génere une irritation qui pourrait s'expliquer par les retards qu'ils subiront et I'état
de déformation de la chaussée, ce qui perturbe leurs biens étre. 8.1% ont répondu

que cela ne leur cause aucune irritation.

Est-ce que I'embouteillage génere une irritation au
utilisateur de la route
8,1

91,9

= Qui = Non

Figure 6.7 L irritation généré par I’embouteillage (SPSS V22)

e Parcours mécanique

La figure 6.8 montre que 70,8 % des répondants trouvent que le chantier a causé un
fort impact négatif sur le tracé mecanique, 26 % trouvent que cet impact est faible,
et les autres (3,2 %) trouvent que le chantier n'a plus d'impact sur leur parcours., la
cause est probablement due a la trajectoire parcourue par ces répondants ou l'impact

est décroissant.
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80
70
60
50
40
30
20
10

Impact des travaux sur le parcours mécanique

3,2

Sans impact Faible impact négatif Fort Impact négatif

B Impact des travaux sur le parcours mécanique

Figure 6.8 L’impact sur le parcours mécanique (SPSS V22)

e L’accés ala destination

80,9% des répondants ont du mal & accéder a leurs destinations contre 19,1% qui

trouvent cela facile comme le montre la figure 6.9, la difficulté est principalement

causée par les déviations et les embouteillages qui rendent plus difficile lI'arrivée a la

destination souhaitée.

L'acces au destionation

m Facile = Difficile

Figure 6.9 La facilité d’accés au destination (SPSS V22)
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e Le stationnement :

Depuis le début des travaux, la facilité de trouver une place pour garer son véhicule est
devenue de plus en plus difficile, la figure 6.10 montre que 23,7% constatent que le
stationnement est devenu impossible, car leurs activités ou lieux de résidence se situent
le long du tracé du site du tramway , 56,6% confirment qu'il est devenu difficile de
trouver une place pour se garer, tandis que 10,7% ne trouvent aucun probléme de

stationnement.

Le stationnement

60 56,6
50
40
30 23,7
20
10,7
.1l
0
Facile Difficile Impossible

M Le stationnement

Figure 6.10 évaluation du stationnement (SPSS V22)

e Leretard d’arrivé a la destination :

74,3% des répondants font face a un probleme de retard cause par le chantier comme le

montre la figure 6.12, 25,7% ne trouvent pas ce type de probleme.

Retard d'arrivé au destionation

= Qui = Non

Figure 6.11 Le retard causé par le projet (SPSS V22)

124



e Laconsommation du carburant :

L'objectif de cette série de questions est de savoir si pendant la période de travail, le temps
d'attente a I'embouteillage, ou lors d'un changement de trajectoire dd a des déviations, ou
encore le temps passé a chercher une place pour se garer, que cela cause ou non a
consommer plus de carburant, la figure 6.12 montre que 52,6% disposent d'un vehicule
personnel qu'ils utilisent quotidiennement, contre 47,4% qui utilisent souvent des moyens

de transport.

Utilisation de vehicule personnelle pour le déplacement

47,4

= Qui = Non

Figure 6.12 Utilisation de véhicule personnel (SPSS V22)

30,2% de ceux qui possedent un véhicule souffrent parfois de surconsommation de
carburant, 13,2% n'ont subi aucune surconsommation, 56,6% ont été exposés a une
surconsommation depuis le début du projet par rapport a la consommation avant selon la
figure 6.13 .

Surconsommation du carburant

Parfois [N 30,2
Non [N 132
Oui sk,
0 10 20 30 40 50 60

B Surconsommation du carburant

Figure 6.13 La surconsommation de carburant (SPSS V22)
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Parmi ceux qui ont subi une surconsommation 28% trouvent la valeur minimale contre
43,2% qui trouvent cette valeur moyenne. La figure 6.14 montre également que 28,7%

trouvent la surconsommation de carburant qui en a souffert importante

Valeur
28,1
\ 28,7
v 43,2
m [mportante = Moyenne Minimale

Figure 6.14 Valeur de la surconsommation (SPSS V22)

6.2.3 Esthétique urbain
e Esthétique de la cléture :
9,7% des répondants trouvent la cléture de chantier ordinaire, 7,8% la trouvent
belle contre 42,9% qui la trouvent inesthétique, la raison en est probablement a
cause de l'état de la cloture elle-méme, parfois bien entretenue, par contre sa

détérioration deforme la vue et la rend inesthétique.

Esthetique de la cloture

78

42,9

m Belle ® Ordinaire Inesthetique =

Figure 6.15 Esthétique de la cldture (SPSS VV22)
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e Le paysage urbain :

63% trouvent le paysage urbain mauvais et 33,8% le trouvent moyen
esthétiqguement, a cause du chaos cause par les travaux et le désordre dans la ville.

Tandis que 3,2% trouvent le paysage bon selon leurs perceptions.

Le paysage urbain en période de travaux

70
60
50
40
30
20

10

Mauvais Moyen Bon

Figure 6.16 Evaluation du paysage urbain (SPSS V22)

e Image de laville :

58.1% des questionnés juge I’image de la ville depuis le démarrage des travaux
comme mauvaise, comment le montre figure 6.17, 39.9% la juge moyenne,
contrairement a 1.4% des enquétés qui ont une bonne image de la ville nouvelle Ali

Mendjeli malgré le chantier du tramway.
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Image de la ville depuis le démarage des travaux

14

|

= Mauvaise = Moyenne = Bonne =

Figure 6.17 L’image de la nouvelle ville (SPSS V22)

6.2.4 Environnement et sécurité

e Sécurité aux abords du chantier :

26.9% des questionnés trouvent la sécurité aux abords chantier faible, 56.9%
trouvent qu’elle est moyenne, et 16.2% la trouvent haute ce qui est un point positif

par rapport au chantier et a la sécurité du public.

La sécurité aux abords du chantier

60 56,9
50

40

30 26,9

20 16,2

10

H Haute B Moyenne M Faible

Figure 6.18 La sécurité aux abords du chantier (SPSS V22)
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e Palissade du chantier

43.6% des questionnés trouvent que le chantier est bien cléturé en palissade, ce qui
réduit les risques, contrairement a 20.1% qui trouvent que c’est bien sécurisé en
palissade. 30.4% ont répondu qu’ils ne savent pas si c’est bien cloturé ou non, ce
qui peut étre expliqué qu’ils ne savent pas les contraintes du chantier, comme le

montre la figure 6.19.

Chantier bien cloturé en palissade

Jenesais pas - | o
von N 2o
ou I :: ¢

0 10 20 30 40 50

B Chantier bien cloturé en palissade

Figure 6.19 La cl6ture en palissade (SPSS V22)

e Propreté du chantier :

La propreté du chantier et ses alentours est cruciale dans la période des travaux,
6.9% des questionnés trouvent que la propreté suffisante, 59.2% la trouve
insuffisante et confirme la malpropreté qu’ils confrontent, 33.8% trouve la propreté

du chantier et ses alentours moyenne, comme le montre figure 6.20

Evaluation de la propreté du chantier et ses
alentours

6,9

/

m Suffisante = Moyenne ® Insuffisante

Figure 6.20 La propreté du chantier et ses alentours (SPSS V22)
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¢ Organisation du chantier :

Figure.21 montre I’organisation du chantier comme décrit par les enquétés, 16.5%
le décrit comme ordonné, 46.8% trouve que le chantier est moyennement ordonng,

et 36.7% trouve le chantier et tout ce que lui concerné comme désordonné.

Organisation du chantier

Désordonné

Ordonné
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

B Désordonné M moyennement ordonné M Ordonné

Figure 6. 21 Organisation du chantier (SPSS V22)

e Panneaux signalétique :

60.1% des questionnés trouvent la présence des panneaux signalétique concernant
le chantier insuffisante, contrairement a 39.% des enquétés qui les trouvent

suffisante.
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Présence des panneaux signalétique

= suffisante = Insuffisante

Figure 6.22 Panneaux signalétique en chantier (SPSS V22)
e Nuisances sonores

Figure 6.23 montre que 23.4% trouvent que le bruit et les nuisances sonores venant
du chantier et des engins acceptables ; par contre 43.4% le trouvent insupportable et
33.2% le trouvent moyen, ce bruit provient des différents travaux dans le chantier,

et le mouvement des engins et des camions tout au long de la période du projet.

Bruit des engins et différents travaux

50
40
30
20
10

Acceptable Moyen Insupportable

B Acceptable B Moyen M Insupportable

Figure 6.23 Bruit du chantier (SPSS V22)

e Vibrations

20.8% des enquétés estime les vibrations venant du chantier comme légére, 47.1%

la trouvent moyenne, et 32.1% des enquétés la trouvent importantes, a cause de leur
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proximité du chantier, ce sont les habitants des batiments les commercants qui se

situent a c6té du chantier, comme le montre la figure 6.24

Vibrations venant du chantier

= I[mportante = Moyenne = |égere

Figure 6.24 Les vibrations venant du chantier (SPSS V22)

e Déchets

L’objectif de cette question et de savoir 1’avis des enquétés sur la gestion des
déchets par I’entreprise, 50.6% des réponses des questionnés trouvent que les
déchets provenant du chantier sont bien gerer par I’entreprise alors que 45.4%

trouvent le contraire comme le montre figure 6.25

Déchets bien gérer par I'entreprise

50,6
45,4 /',/_

= Oui = Non

Figure 6.25 Gestion de déchet par I’entreprise(SPSS V22)
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e [Espaces publics :

Dans la figure 6.26, 6.4% des questionnés trouvent que les espaces publics sont
restés tel qu’ils sont depuis le démarrage du chantier, 50.6% trouvent que ces
espaces ont subi une dégradation mineure, alors que 43.1% estiment que la

dégradation de ces espaces est majeur, a cause du chantier et des travaux.

Etat des espace publics apres le démarage des travaux

60
50
40
30

20

© A

Rester tel quel est Mineur dégradation Majeur dégradation

Figure 6.26 Etat des espaces publics

e Qualité de I’air

28% des enquétés savent pas si la qualité d’air est affectée par les travaux du projet
ou non, alors que 19.4% trouvent que la qualité d’air n’est plus affecté par les
travaux, le reste des enquétés (52.6%) confirment que la qualité d’air est affecté par

le chantier et les émissions des différent particules.
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Qualité d'air affecté par le chantier

m Oui = Non ®Jenesaispas

Figure 6.27 Evaluation de la qualité d’air (SPSS V22)

e Poussiére

Chaqgue chantier de construction produit une quantité de poussiére causé par les
travaux, Figure 6.28 montre que 49.1% des questionnés estiment la quantité de
poussiére produite par le chantier du tramway comme importante, 39.6% voient

gue cette quantité est moyenne, alors que 11.3% la trouvent peu importante.

Quantité de poussiere produite par le chantier

Peu importante -

Moyenne

Tres importante _

Figure 6.28 quantité de poussiere produite par le chantier (SPSS V22)
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6.2.5 Economie

e Coupure:

67% des enquétés ont subi des coupures aléatoires dans 1’alimentation en
Eau/Electricitée-Gaz a cause des travaux, 33% non pas fait face a ce genre de

problémes.

Coupure d'eau et/ou courant-Gaz

= Qui = Non

Figure 6.29 coupure d’eau/ Electricité-gaz a cause des travaux (SPSS V22)

e Information

Informé avant la coupure

100
80 78,3

60

40

21,7
B} -

0

oui non

Figure 6.30 Information avant la coupure (SPSS V22)

Parmi ceux qui ont subi les probléemes de coupures des différents réseaux, 78% des

questionnés n’ont pas €té informé auparavant, seulement 21.7% qui ont ét¢ informé
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avant de procéder a des opérations pareilles en raison des travaux en relation avec

le chantier du tramway.

e Communication

Communication et diffusion de l'information concernant
les travaux

53,9

= Suffisante = peu suffisante Insuffisante

Figure 6.31 Communication et diffusion de I’information concernant les travaux (SPSS V22)

Seulement 8.1% trouvent que la diffusion d’information aux différents citoyens et
utilisateur de la nouvelle ville Ali Mendjeli suffisante, contrairement a 38% qui la
trouvent peu suffisante, par contre 53.9% qui trouvent la communication
insuffisante et un manque de diffusion d’information concernant 1’avancement des

travaux.

e Importance de diffusion de I’information

L’objectif de cette question est de savoir I’avis des enquétés concernant
I’importancede la communication et la diffusion d’information des travaux durant
la période de chantier, 9.8% voient que c’est sans importance et que ¢a ne leurs
concerne pas, 37% trouve que c’est assez important, et 53.2% confirment que c’est
trés important de communiquer les informations concernant le projet et les diffuser

tout au long de la durée du chantier.
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L'importance de la diffusion des l'informations
concernant le projet

Sans important 9,8

Assez Important

0 10 20 30 40 50 60

Figure 6.32 L’importance de diffusion de I’information concernant le projet (SPSS V22)

e Influence sur Pactivité

75% des commercant enquétés ont confirmer que les travaux et le chantier du

tramway a influencé leurs activités, 25% n’on pas été affecté par les travaux

Influance sur l'activité par le chantier

® -

= Qui = Non

25

Figure 6.33 Influence des travaux sur les activité des commercants (SPSS V22)

e Degré d’influence

Parmi les commercant qui ont été touché par les travaux on trouve 1’amélioration
de I’activité de 15.8%, alors une grande majorité ont subi une diminution de
I’activité a 76.3%, quand 7.9% des questionnés leurs commerce est arreté a cause

des travaux, comme le montre figure 6.34
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Type d'influence

7,9
Arret de I'activité l

76,3
Diminution de I'activité _
15,8
Amélioration de I'activité _
0 20 40 60 80

Figure 6.34 degré d’influence sur les activité commercial (SPSS V22)

L’approvisionnement

La figure 6.35 montre que 6.5% de commercant ne trouvent pas de probleme

d’approvisionnement pour leurs activités, 31.2% le trouvent moins facile qu’avant

le démarage des travaux, alors que 62.3% trouvent que I’approvisionnement est

devenu difficile a cause du retard et le manque d’endroit de stationnement.

Se faire approvisionner
6,5

'. 31,2
62,3

m Facile = Moins facile Difficile

Figure 6.35 La facilité d’approvisionnement (SPSS V22)

Classification des effects négatifs du chantier selon leurs degré d’impact :

Cette question a pour but de savoir selon les enquétés quel effet négatifs du chantier du

tramway est le plus confronté par les citoyens et les utilisateurs de la ville nouvelle Ali

Mendjeli selon leurs évaluations et perceptions, la figures .36 montre que 53.5% des

questionnés confirment que I’embouteillage est le probleéme le plus courant et le plus

affronté par la majorité des visiteurs utilisateurs et cityoens de la ville, ensuite 1’état de la
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chaussé et la déformation des rues a 52.3%, 32% pensent que le chantier a des impact sur
I’économie de la wville, 37.7% confirment que le chantier affecte négativement
I’environnement et aussi la sécurité du publics a 33.8%, et enfin 28.6% affirment les effets

négatifs du chantier sur I’esthétique de la ville pendant la période des travaux.

Quelques commentaires ont été ajouté dans une rubrique “’autre’’, ou les enquétés ont
ajouté ou confirmé des effets indisérable de ce chantier, « La présence des engins
partout », « L’image de la ville », « la perte de temps », « la propreté », « Les coupures
[fréquente d’eau », « la réduction des espaces » , « les bus qui s arrete au milieu de la rue
en raison du retire temporaire des arret ce qui paralise la circulatio », sont des impact qui

nuisent la qualité de vie des citoyens et utilisateurs de la ville.

Classification des effets negatifs du chantier selon leurs degré
d'impact

Economie _
securite IR
Esthétique de la ville —
Environnement _
Mobilité et embouteillage _
- =3

Etat de chaussée

Figure 6.36 Classification des impacts du chantier (SPSS V22)
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CONCLUSION

Dans ce chapitre, les résultats de I'entretien non directif ont été introduits. Les
résultats préliminaires ont permis d'obtenir des appréciations des répondants quant a
I'impact du projet sur plusieurs points tels que la mobilite, le stationnement, le
confort/bien-étre, I'environnement, ainsi que la problématique de communication des

donneurs d'ordres.

Ces premiéres évaluations nous ont permis de constituer le questionnaire, nous
avons ensuite présenté les résultats qui nous ont permis d'obtenir des informations sur
I'ampleur de I'impact du projet et sur la qualité de vie des habitants dans les zones du
chantier. Ces résultats présentent une évaluation subjective des habitants autour du chantier
de La ville d'Ali Mendjeli et leurs différentes perceptions.

il ressort clairement des résultats que le projet a eu un impact certain sur les répondants a
plusieurs égards : la mobilite, soit I'état de la route et les embouteillages étaient une cause
d'insatisfaction, ainsi que I'environnement et la sécurité, d'ou la poussiére et le bruit les
nuisances sont une source de géne pour les enquétés, l'esthétique de la ville qui est
également affectée par les travaux par ce qui ressort du site. Enfin, I'économie, ou les

commercants de la zone du chantier ont subi une baisse de leurs revenus.

Nous analyserons ces résultats dans le chapitre suivant, afin de trouver les
dimensions les plus affectés par ce projet. Cette analyse ensuite nous permettra de mettre

en place des moyens pour réduire les effets indésirables du projet.
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CHAPITRE VII
« DISCUSSION ET RECOMMANDATION »

INTRODUCTION

Ce chapitre est consacré a la discussion des resultats du chapitre précédent, une
analyse des principaux résultats avec le Principe PARETO sera faite afin de distinguer les
résultats les plus significatifs de la recherche comme outils dans le processus de prise de
décision. Puis nous allons mettre la lumiere sur les problemes rencontrés lors des travaux
du tramway a la nouvelle ville Ali MENDJELI. En analysant les résultats de 1’entretien

non directif, ainsi les différents résultats du questionnaire établi.

Ensuite, nous analyserons la Norme 1SO 14001 que I'entreprise adopte pour connaitre ces
forces et les faiblesses. Et enfin, nous proposons un PMES qui sera un moyen efficace

d'évaluer et d'éviter les impacts du chantier a la nouvelle ville Ali MENDJELLI.

7.1 Diagramme de Pareto

De nombreux outils sont suggérés et utilises pour améliorer les résultats du
processus de prise de décision, notre recherche procede a travers le diagramme de
PARETO utilis¢é dans une démarche de management par la qualité total (TQM) afin
d’analyser les impacts les plus significatifs rencontrés dans le chantier du tramway a Ali
MENDEJLI, et de prendre les mesures nécessaires afin d’atténuer ces problemes pour

améliorer la qualité de vie des ses citoyens.

En appliquant le principe de Pareto sur les données présentées, différentes

conclusions peuvent emerger.
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Diagramme de pareto

200 120%
180
160 100%
140 80%
120
100 60%

80

60 40%

40 20%

20

0 0%
Mobilité Environnement Securité Economie Esthetique
EEN Fréquence e Cuml%
Figure7.1 diagramme de Pareto du cas d’ études ( source ,Auteur)
Impact Mobilité Environnement Sécurité Economie Esthetique
Total 185 127 117 111 99
(Fréquence)
Poucentage 29% 20% 18% 17% 15%
Cumul 185 312 429 540 639
Poucentage 29% 49% 67% 85% 100%

Tableau 7.1 d’analyse du programme de PARETO (Source : Auteur)

Un diagramme de Pareto (ou graphique) peut étre utilisé pour présenter l'analyse, aidant

I'équipe du projet a se concentrer sur les intrants ayant le plus grand impact.

Les entrées sont répertoriées le long de I'axe horizontal "y" dans I'ordre décroissant de la
fréquence de sortie (en utilisant le pourcentage cumulé des sorties) et utilise un graphique
linéaire pour les représenter graphiquement. L'axe vertical « x » mesure la fréquence de la

sortie pour chaque entrée et utilise un graphique a barres pour les représenter

graphiquement.

Les entrées pour chaque élément représente la classification des problemes selon la
fréquence des réponses des enquétés en basant sur les résultats de I'enquéte (voire figure

6.36). 185 est la fréquence de la mobilité qui représente 53.5% ; 127 pour I’environnement
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représentant 36.7%, 117 pour la sécurité a 33.8% , 111 et 99 pour I’économie et

I’esthétoque qui représentent 32% et 28.6%.

Ces entrees sont ensuite représenté en pourcentage pour que la somme de ces impacts est
égale a 100%. Puis nous faisons une lecture du graphique et tableau pour vérifier quel
impact est supérieur a 20 %. A travers cette lecture nous pouvons voir que presque la
moitié des problémes que nous avons proviennent des deux premieres catégories (Mobilité,
environnement) avec 49%, ce qui représente 1’importance de ces ceux catégories, en
ajoutant la catégorie sécurité le pourcentage augmente a 67%, et a 85% en allant a

I’economie, et en fin le 100% a la catégorie d’esthétique.

En partangeant les problémes en 5 catégories, nous aurons 20% pour chaque catégorie de
problemes, selon le principe Pareto, 20% des problemes génere 80% des effets, ceci est
démontré dans le diagramme ou nous voyons que pour la premiere catégorie les effets

sont a 80%.

Les résultats obtenus nous montrent que I’impact sur lequel il faut se concentrer est celui
qui concerne la mobilité, c'est-a-dire que pour réduire les effets négatifs, des solutions

doivent étre trouveées sur le terrain et mises en place.

Le but de cette analyse est de trouver quels problémes ont la plus grande valeur effective
négative, et l'utilisation de tels moyens dans les projets est devenue une nécessité urgente
dans le contexte de la construction en Algérie, surtout dans une telle situation, c'est-a-dire
celle des nouvelles villes ou des villes en voie de formation, car les projets sont abondants,
mais l'utilisation de tels moyens de management aide a 1’atténuation et limitation de la

propagation des problemes, et donc la qualité de vie ne sera pas affectée.

L'essence de ce principe dans la science de management est d'encourager les changements
afin d'assurer une amélioration continue, cette approche managériale decrit I'avantage
le plus significatif de I'application du principe de Pareto : rien n'est laissé au hasard, chaque
processus doit étre surveillé. Le principe de Pareto soutient la gestion par les faits, pas la

gestion par I'émotion.
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7.2 Analyse des résultats des enquétes
Les résultats obtenus apres l'enquéte nous ont permis d'obtenir des informations

importantes sur les impacts du chantier, que nous analyserons dans les points suivants

7.2.1 Mobilité

Depuis le lancement du projet dans la nouvelle ville, des éléments de changement d'état
de la route ont commenceé a apparaitre, des fissures, de l'usure, et la fermeture de certaines
routes, et c'est ce qui confirme I'exposition des usagers de la route a différents scénarios,
chacun selon sa destination. Certains d'entre eux ont di changer la route qui mene au
travail, et certains d'entre eux se sont plaints des nombreuses fissures sur la route. Et un
autre a exprimé I'ampleur de la formation de boue et le manque d'hygiene, surtout lorsqu'il
pleut, mais selon les statistiques, la situation la plus courante que la plupart des gens

rencontrent sont les embouteillages.

L'aspect psychologique est que ces embouteillages, dont la plupart des habitants
conviennent qu'ils ont un grand impact sur la ville, génerent dans certains cas de l'anxiété
et de I'irritation pour les usagers de la route, ainsi que leur retard et le manque de places de
stationnement, ce qui affecte négativement leur bien-étre, qui est un indicateur important

de la qualité de vie.

En revanche, la longue attente dans les embouteillages, ou / ou le changement de route a
conduit certains a ressentir une légére augmentation de leur consommation de carburant, ce

qui a aussi affecté lI'aspect financier.

Figure 7.2 dégradation de la chaussée, source : Auteur, 2019

Aussi, nous avons dégagé un ensemble de précautions et de mesures que l'entreprise en
charge de la realisation doit respecter, ces précautions sont issues de notre revue de la

littérature.
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- Avant le démarrage Chantier, il faut mener des consultations avec les autorités locales et
les citoyens pour diffuser des informations relatives au projet.

- Les augmentations significatives du nombre de déviations doivent étre incluses dans un
plan des itinéraires avant d'étre approuvées. Les itinéraires, en particulier des véhicules
lourds, doivent prendre en compte les sites sensibles tels que les écoles, les hdpitaux et les
marchés.

- L'installation d'éclairage de nuit doit étre effectuée si cela est nécessaire pour assurer une
circulation en toute sécurité.

- Le placement des panneaux autour des zones de construction pour faciliter la circulation,
fournir des indications sur les différentes composantes des travaux et fournir des conseils
de sécurité et des avertissements.

- Utilisation des mesures de contr6le de la circulation sdres, y compris des panneaux de
signalisation et des signaleurs pour avertir des conditions dangereuses

- Interdiction de transporter des matériaux de construction aux heures de pointe.

- Les passages pour les piétons et les véhicules a I'intérieur et a I'extérieur des zones de
construction doivent étre séparés et offrir un acces facile, sir et approprié. Le panneau doit

étre installé de maniere appropriée dans les voies navigables et les routes si nécessaire.

La Mobilité est aujourd'hui un défi qui reléve la capacité a pouvoir se déplacer facilement

pour assurer une bonne qualité de vie.

7.2.2 Esthétique urbaine
L’esthétique de la ville réside dans la beauté de ses composants, et lorsque lI'un de ces

composants est soumis a un changement externe, I'élément de beauté est automatiquement
affecté. Dans notre cas, la taille du projet et son emplacement rendent la ville un grand
atelier, c'est ce que les habitants et les utilisateurs de la ville ont exprimé. A partir de la
cléture du projet, dans laquelle aucun aspect technique ou esthétique n'a été pris en compte,
ainsi que la présence des engins et des équipements de travail partout dans la ville, ce qui a
enlaidi le paysage urbain, tel qu'exprimé par la majorité des enquétés. Tous ces facteurs

conduisent a une mauvaise image, ou plutét inconfortable, de la nouvelle ville.
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Figure 7.3 paysage urbain dégradé, source : auteur, 2019

De plus, les espaces publics et les espaces verts se sont dégradés, ce qui a entrainé un
mangue de lieux de repos pour les résidents. Certaines solutions ont été adoptées par de
grands chantiers a travers le monde. Ces solutions ont pu transformer I’existence du
chantier et de son immense cloture en une grande opportunité d’embellissement de

I’environnement (voir figure 7.4).

Figure 7.4 l'intégration du chantier a ses alentours grace a une cl6ture innovante, source : auteur, Chypre
2018

L'intégration urbaine et I'esthétique architecturale sont des facteurs essentiels auxquels le
cadre de vie urbain doit répondre pour obtenir des qualités esthétiques, et un cadre de vie

urbain adéquat.
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7.2.3 Environnement et sécurité
La perception des riverains de la sécurité du site montre que le facteur de sécurité est

moyen (56%), et quant a la fermeture du site, un bon pourcentage la juge appropriée
(43%). Cependant COSIDER doit prendre en considération 1’aspect de sécurité afin de
réduire le risque aux utilisateurs de la route qu’aux piétons, ou les individus, sont protégés

des risques, menaces, dangers.

Les aspects liés a la sécurité physique pour la qualité de vie sont les objets de la ville
influencant la qualité de vie a travers des interfaces d'environnement de vie sdr, le chantier

de tramway est considéré I’un de ces objets.

L

Figure 7.5 absence de cl6ture dans un endroit d'excavation, source : Auteur 2019

En analysant les résultats du questionnaire, nous avons constaté que les riverains étaient
affectés par la poussiére laissée par le chantier, notamment les zones proches du chantier,
ainsi que par les bruits des machines et équipements du chantier.

L'organisation du chantier est un processus détaillé et bien pensé qui garantit un chantier
sain et sécuritaire pendant toute la durée du projet. Avec une bonne organisation, les
opérations d'installation peuvent se dérouler sans heurts tout en minimisant les dommages
aux équipements et au personnel, ainsi qu'aux riverains, en tenant compte de la propreté du
site et de ses abords, de la réglementation de la gestion des déchets et de l'impact des

poussieres.
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Nuisance sonore et vibrations

Les enquétes se plaignaient des bruits du chantier, ainsi que des vibrations causées par les
travaux. Les nuisances sonores peuvent affecter la santé et la qualité de vie, Ils ont des

effets délétéres ultérieurs sur la santé et diminution percue de la qualité de vie.

Voici une liste de mesures a prendre en considération par COSIDER afin d’atténuer cet

impact :

- COSIDER est responsable du respect de la législation algérienne pertinente et des
directives en ce qui concerne le bruit et les vibrations. (Surtout le décret exécutif n° 93-184

du 27 juillet 1993 portant réglementation de I’émission des bruits)

- Tous les vehicules doivent avoir une conformité de contréle de la qualité, de la sécurité
technique et de la protection de I'environnement ; pour éviter de dépasser les émissions

sonores des machines mal entretenues.

- Si nécessaire, des mesures pour réduire le bruit a des niveaux acceptables doivent étre
mises en ceuvre et pourraient inclure des silencieux, des panneaux acoustiquement amortis

ou le placement de machines bruyantes dans des zones acoustiquement protégeées.

- Eviter ou minimiser le transport ou le traitement des matériaux dans les zones

communautaires.
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Communication

D’aprés les réponses des questionnés, il y a un mangque de communication significatif entre
COSIDER, les citoyens et les différents organismes responsables de I'approvisionnement
de la ville en électricité, gaz et eau. Dans le but de prendre des mesures de mitigation,
COSIDER est responsable de :

-Maintenir des communications ouvertes avec les autorités locales et les citoyens et
utilisateur de la ville ; COSIDER doit coordonner avec les différentes parties, et leur
communiquer les calendriers convenus des activités de construction dans les zones a

proximité des lieux urbains.

- Diffuser les informations du projet (capital, objectif, éléments du projet, site de
construction, zone affectée, impacts environnementaux et sociaux, impacts
communautaires et environnementaux, mesures d‘atténuation, temps, calendrier de
construction ...) aux parties affectées par le biais de réunions communautaires avant le

début des travaux.

- Fournir un contact de relations communautaires aupres duquel les parties intéressées
peuvent recevoir des informations sur les activités du site, I'état du chantier et les résultats

de la mise en ccuvre des mesures d’atténuation.

- Fournir toutes les informations, en particulier concernant les différentes coupures des
réseaux, en coordination avec le concessionnaire concerné (Sonelgaz/Seaco) en cas de
travaux de VRD ou autre, dans un langage compréhensible pour le grand public et sous une

forme utile aux citoyens a travers la préparation de fiches d'information.

Une bonne communication est influencée par des facteurs personnels et environnementaux,
et filtrée a travers la propre perspective d'une personne pour permettre une participation

significative dans les situations de la vie.

7.2.4 Economie
La sécurité financiere, I'emploi et les revenus sont des facteurs essentiels de la mesure de la

qualité de vie. Selon note étude, la localisation du projet a contribué de maniere
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significative a la réduction des revenus de certains commercants, et dans certains cas a
l'arrét de leurs activités, ceci est d0 a la fermeture des routes qui y ménent pendant la
période des travaux, ainsi qu'au petit nombre de personnes qui traversent ces régions. Alors
que les revenus de certains commercants ont augmenté d'un faible pourcentage, en raison

de l'orientation des clients d'un c6té a l'autre, moins touchés par le site.

D'autre part, les travaux et I'état de la ville n'en font pas un centre qui attire les visiteurs
pour faire du shopping, investir ou acheter un bien immobilier. Tous ces facteurs réduisent

les revenus de la ville, et son économie est affectée pendant la période des travaux.

L'un des axes de recherche sur la qualité de vie est d'examiner lI'impact de la croissance
économique sur la qualité de vie, qui présente un changement axiologique fondamental de

la qualité de vie lorsque cette corrélation est positive.

Le niveau de vie désigne le niveau de richesse, le confort financier, les biens mateériels, la
qualité de vie peut en effet augmenter en méme temps que le développement économique,

surtout lorsque des mesures sont prises en considération.

7.3 Analyse SWOT
Cette analyse a pour but de définir les aspects liés a la durabilité de la norme 1SO 14001
adopté par COSIDER dans le projet du tramway de la nouvelle ville, qui ont un effet sur

les entreprises, la société et I'environnement.

Dans notre cas, nous avons fait une analyse de la norme 1SO 14001 adoptée par
I'entreprise afin d'en identifier les forces et les faiblesses, et de trouver les lacunes sur

lesquelles il faut intervenir pour y mettre fin et y remédier autrement.

L'une des faiblesses les plus importantes que nous constatons est que cette norme n'est pas
juridiqguement contraignante dans la 1égislation algérienne. Ajoutez a cela la menace que
I'objectif de I'entreprise est d'étre certifié au lieu de préserver I’environnement par une

bonne application de la norme.
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/ STRENGTHS (Forces) \

ePromouvoir l'idée de la protection de
I'environnement et

eAméliore la conscience
environnementale I'entreprise

eFournit des conseils sur la fagon
d'améliorer la durabilité
environnementale du chantier.

eFournit des conseils sur |'évaluation et
la réduction des risques
environnementaux et du chantier
durant la période des travaux .

eFournit des conseils sur l'identification
des aspects environnementaux a
prendre en considération par Cosider.

OPPORTUNITIES (Opportunités)

L'amélioration la communication
environnementale des différents acteurs.

Promotion nationale du développement
vert et durable.

Plus d'attention du public a la protection
de I'environnement.

Améliore la santé des habitants et des
villes.

Favorise la mise en oceuvre de
technologies environnementales.

Développement de modeéles

économiques d'économie verte.

|'utilisation de materiaux plus
respectueux de I'environnement (éco-
conception).

Favorise les économies d'énergie et la
éduction des émissions.

[ WEAKNESSES (Faiblesses) \

*Manque de lignes directrices
exhaustives sur les mesures de
protection de I'environnement.

*Ne fournit pas de conseils approfondis
sur la fagon de promouvoir et d'intégrer
les aspects environnementaux dans la
stratégie d'une entreprise.

eN'améliore pas la durabilité globale
d'une entreprise.

*N'integre pas pleinement les principes
de I'économie circulaire.

eMentionne la réflexion sur le cycle de
vie mais ne nécessite pas d'analyse du
cycle de vie (ACV).

eNon juridiquement contraignant par la

législations Algérienne.

[ THREATS (Menaces) \

ePeur de déplacer I'objectif de
I'entreprise vers la certification elle-
méme et non vers la protection de
I'environnement.

eLa certification vient de la pression
extérieure, pas du désir de I'entreprise

Figure 7.7 Analyse SWOT de la norme ISO 14001, source : auteur
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Le systeme de management 1ISO 14001 peut indirectement accroitre I'attention du public
aux problemes environnementaux, améliorer la qualité de la santé des citoyens de la ville

et contribuer a un environnement plus propre.

L'évaluation de ce systéeme permet de déterminer les points de force et la faiblesse de ces

outils, ainsi que ses avantages et inconvenients

L'évaluation est un moyen efficace d'augmenter I'efficacité en trouvant les faiblesses et les
lacunes et en essayant d'y apporter des correctifs, ou en adoptant des méthodes et en
utilisant des moyens complémentaires selon les objectifs fixés, en tenant compte de I'aspect
[égislatif.

7.4 PLAN DE MANAGEMENT ENVIRONNEMENTAL ET SOCIAL (PMES)
741 PMES

Le systeme de management environnemental est un cadre structuré pour gérer les
aspects environnementaux et les impacts d'une organisation. Il peut étre développé en
interne par une entreprise ou suivre les directives de normes volontaires. Ces normes sont
des mécanismes réglementaires mondiaux qui traitent de sujets tels que I'environnement,
la qualité, la santé et la sécurité I’impact social dans les organisations et leurs chaines
d'approvisionnement (Buthe et Mattli, 2011 ; Tuczek et al, 2018).

McGuire (2014) declare que les normes volontaires sont des outils rentables développés
pour surmonter les lacunes des instruments réglementaires traditionnels, tels que les
réglementations de commandement et de contrdle. L'aspect volontaire de ces normes est
tres important, car elles ne remplacent pas les réglementations environnementales mais
fournissent uniquement des lignes directrices pour traiter les problémes environnementaux

et sociaux (Pesce et al, 2018).

Cependant, dans le but d’atténuer les impacts négatifs des chantiers de construction, la
mise en ceuvre d’un Plans de Mangement Environnemental et Social PMES est une
démarche particulierement intéressante pour ceux qui souhaitent influencer les processus
politiques locaux, stimuler la participation des citoyens a la prise de décision et
revendiquer leurs droits a I'information sur les impacts souvent négatifs sur les moyens de
subsistance et I’environnement. A cet égard, nous avons préparé un PGES qui apparaitra

dans le tableau.
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Un Plan de Gestion Environnementale et Sociale est requis afin d'assurer le fonctionnement

efficace et respectueux de I'environnement du projet. En tant que tel, le rapport fournit un

PMES détaillé qui nécessite une application précise par toute partie impliquée.

7.4.2

Objectifs du Plan de Management Environnemental et Social :

Un PMES est un outil de management utilisé pour aider a minimiser l'impact sur

I'environnement et a atteindre un ensemble d'objectifs environnementaux et sociaux. Pour

s'assurer que les objectifs environnementaux des projets sont atteints, ce PMES sera utilisé

par I'entrepreneur pour structurer et contréler les garanties de gestion environnementale et

sociale qui sont nécessaires pour éviter ou atténuer les effets négatifs sur la ville.

Le Plan MES est basé sur des principes et objectif qui sont :

>

A\ 4

Encourager les bonnes pratiques de gestion par la planification, I'engagement et
I'amélioration continue des pratiques environnementales ;

Minimiser ou prévenir la pollution des sols, de I'air et de I'eau.

Protéger les espaces vert et lieu publics des impacts des chantiers de construction ;
Se conformer a toutes les lois, réglementations et normes applicables pour la
protection de I'environnement

Adopter les meilleurs moyens disponibles pour prévenir ou minimiser lI'impact
social et environnemental des projets de construction.

Consulter les parties prenantes concernées, y compris la population potentiellement
affectée par le projet, et recevoir des commentaires, des plaintes et des suggestions
concernant les impacts environnementaux et sociaux du projet de développement
proposé.

Décrire toutes les procédures de surveillance requises pour identifier les impacts
sur et fournir un apercu des obligations des parties prenantes et des entrepreneurs.
Travailler dans le cadre du concept de l'organisation et de sa compréhension
actuelle des impacts du chantier de construction.

Reconnaitre que c'est le plus souvent la direction qui détermine le succes ou I'échec
d'un projet.

Travailler vers les objectifs de : conservation des ressources, réduction de I'impact
environnemental et social et régénération de l'environnement a I'échelle locale,
régionale et mondiale.

Comprenez que chaque projet est unique et qu'il n'y a pas de solution universelle.
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> Equilibre entre le bien environnemental et les effets économiques.

» Reconnaitre les valeurs et les forces des personnes et les bonnes relations

signataires d'un lieu de travail régénérant.

» Mettre en ceuvre des stratégies qui favorisent les comportements de manicre

positive.

7.4.3 Structure du Systeme de Management Environnemental et Social

Cette structure permet [l'identification des impacts environnementaux et sociaux,

I'élaboration d'actions d'atténuation et/ou de gestion et la mise en place d'une structure pour

assurer la mise en ceuvre efficace et I'adaptation des mesures d'atténuation et de gestion.

Etude d'impact
environnemental et social

Objectif : Identification et

évaluation des impacts sur

I'environnement physique et
social pouvant résulter du
cycle de vie du projet

identification des conditions
environnementales de base

A4

Plan de gestion
environnemental et social
PMES (Plan d'action)

Objectif : Identification
des mesures d'atténuation
et des actions de
management pour
atténuer conformément a
la hiérarchie (Eviter-
minimisz-atténuer

Identification des
== mesures-actions de
management

\%4

identifier les impacts
environnementaux et sociaux

Identifier les

\4

identifier une alternative pour
—=  éviter et/ou minimiser les
impacts

possibles

e/

Identifier les impacts
résiduels

Systeme de management
environnementale et sociale

Objectif : Etablir le cadre

pour une mise en ceuvre, une

gestion et une amélioration
efficaces de la performance
environnementale et sociale

établir une capacité
organisationnelle

\%4

== incidents d'urgence |

Elaborer des politiques et des
procédures

\'4

Mettre en ceuvre des mesures
d'atténuation et de gestion

\4

Surveiller et rapporter

\4

Analyse, évaluation et
examen

\4

adaptation et

amélioration

Figure 7.8 Structure du systeme de management environnement et social, source : auteur 2021
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7.4.4 Apercu du PMES
Le Plan MES est divisé en quatre phases : planification, mise en ceuvre, évaluation et

amélioration continue, qui sont a leur tour composées de plusieurs éléments.

Il est important de comprendre que pour que le plan MES réussisse, chaque élément doit
étre exécuté dans une certaine mesure. De cette facon, le plan est considéré comme un

processus.

Au début, un « changement de paradigme de la pensée » ou un changement de culture peut
devoir se produire pour que le PMES réussisse. Ce changement consiste en des
changements d'attitude et de comportement de tous les acteurs, nécessaires pour s'adapter a
la nouvelle focalisation sur les objectifs du plan. Il peut étre difficile pour les acteurs du
projet de réaliser ce changement, car le concept de protection de I'environnement et
I’amélioration de la qualité de vie dans la ville peut étre intangible. Cela a été pris en
considération dans I'élaboration du PMES, et les éléments du plan ont été congus pour

encourager le changement.

Des exemples d'éléments du plan MES qui encouragent le changement sont la charte
environnementale et la formation. La charte, qui énonce les buts et objectifs du programme
environnemental du projet, donne aux acteurs du projet une prise de conscience de
I'intention du PMES et de son importance pour le projet. L'élément de formation se
compose en partie de méthodes passives qui doivent étre documentées pour promouvoir

des changements de comportement.

Il est également évident que I'engagement des dirigeants de l'entreprise est essentiel a la
réussite du PMES. Les cadres agissent souvent en tant que modeles et leaders dans ce type
de programme. lIs doivent également fournir les ressources nécessaires pour démarrer et
développer plan, et le maintenir en marche. Sans engagement, le personnel et les métiers
manqueront de motivation pour mettre en ceuvre le PMES, et il va certainement vaciller et

peut-étre échouer.

Enfin, un « coordinateur » désigné devrait étre responsable du PMES. De cette facon, une
personne supervise l'ensemble du processus, ce qui conduit & un programme cohérent.
Les fonctions de coordinateur pourraient étre intégrées a un poste existant au sein de
I'équipe de projet, comme le chef de projet, le directeur de la construction, le coordinateur

de projet ou le consultant en batiment écologique. Alternativement, le coordinateur
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pourrait diriger le PMES dans plusieurs projets. Dans tous les cas, il convient de s'assurer
que le coordinateur a une compréehension compléte dans la construction de batiments et est
habilité a prendre des décisions qui affectent directement la gestion de la construction d'un

projet.

7.4.5 Importance de la participation du public

La participation du public est une exigence majeure, qui combine le concept de
transparence avec les droits de sensibilisation du public, et I'implication dans toute activité
pouvant entrainer un changement dans les conditions et l'environnement existants.
La participation du public améliore la qualité de I'information apportée aux décideurs, et
aide a identifier les priorités et a mobiliser le soutien local. L’intérét de la participation des

citoyens réside en :

» Surveiller les préoccupations des citoyens et les besoins en informations au fur et &
mesure de I'avancement du projet

» Répondre aux demandes de renseignements téléphoniques et a la correspondance
écrite de maniere opportune et précise ;

» Des panneaux de notification doivent étre installés sur tous les chantiers de
construction fournissant des informations sur le chantier, ainsi que des informations
de contact sur les gestionnaires de site, le responsable HSE, Le responsable de
sécurité, les numéros de téléphone et d'autres informations de contact afin que toute
personne affectée puisse avoir le canal d’exprimer leurs préoccupations et

suggestions.

La proposition que nous allons présenter dans le tableau 7.2 est sujette a un
changement continu pour le développement, a cet effet des enquétes détaillées sur I'état
des lieux, des diagnostics techniques et sociaux, des chiffres et données détaillés et
actualisés, et la coopération des acteurs régionaux, tous facteurs qui aider au
développement et a I'amélioration continus de cette proposition selon la structure

mentionnée précédemment.
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Objet/ Impact

Embouteillage

Tableau : PMES Plan de management environnemental et social, source. Auteur, 2021

Mesure d’atténuation/management

Mobilité

Tous les travaux de construction seraient évalués pour les exigences de
gestion du trafic, conformément a la législation algérienne sur les routes et les
transports. Seuls des sous-traitants qualifiés seront sélectionnés pour effectuer
des activités qui affectent la circulation. Conformément aux réglementations
en vigueur, Cosider s'assurera que le chantier de construction est
correctement sécurisé et que le trafic lié aux travaux est. Cela inclut, sans s'y
limiter :

- Mener des consultations avec les autorités locales et avec la police de la
circulation pour clarifier les aspects du chantier.

- Signalisation, panneaux d'avertissement, barriéres et déviations de
circulation : le site sera clairement visible sur tout le parcours du chantier et

le public averti de tous les dangers potentiels.

- Systéme de gestion du trafic et formation du personnel, en particulier pour
I'acces au site et le trafic dense a proximité du site.

- Fourniture de passages et de croisements sirs pour les piétons la ou le trafic
de construction interfére.

- Adaptation des horaires de travail aux schémas de circulation locaux, par
ex. éviter les principales activités de transport pendant les heures de pointe.

- Gestion active du trafic par un personnel formé et visible sur le site, si
nécessaire pour un passage sar et pratique pour le public.

- Garantir un accés sdr et continu et des endroits de stationnements pour les

Moyens de Responsabilité
Vvérification/Cadre
réglementaire

- Plan de mangement de COSIDER
Traffic (TMP)

- Loin°01-14 du

19/08/2001 relative a

I’organisation, la sécurité

et la police de la sécurité

routiére

- Création de registre de

réclamations

Procédure de surveillance

-Inspection aléatoire du site
- examen de registre de

réclamations
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Image de la ville

Nuisances Sonores

batiments et installations a proximité, si possible.

- Organisez des covoiturages/autobus pour le transport des travailleurs dans la

mesure du possible afin d'éviter une pression de circulation supplémentaire.

Esthétique urbain

- Aménagement paysager du site de construction, y compris des mesures de
remise en culture pour masquer les installations a la vue, dans la mesure du
possible.

- Gardez tous les points d'acces (routes, trottoirs, escaliers, sentiers) vers et
depuis le chantier clairs et définis

- Etre Créative avec la clture du chantier.

- Essayez d'équiper la zone de cléture environnante avec de la verdure
temporaire.
-Concevoir des terrassements pour permettre une future re-végétalisation

réussie.

Environnement
Bonnes pratiques de construction pour se conformer aux normes de bruit
algériennes et pour éviter le niveau d'émission de bruit qui causera des
nuisances, y compris (au minimum) :
- Les éventuels compresseurs amenés sur les chantiers seront des modeéles
réduits équipés d'une enceinte acoustique.
- Tous les outils pneumatiques seront équipés de silencieux.
- Des précautions seront prises lors de I'érection des tours de la sous-station
ou lors d'autres travaux d'acier pour éviter les bruits d'impact dus aux chocs

de l'acier.

L’utilisation de méthodes COSIDER
pour la gestion intégrée

du paysage.

-La Loi n° 07-06 relative

a la gestion gestion, de

protection et de

développement des

espaces verts dans le

cadre du développement

durable

- la loi n°03-10 du 19 juillet
2003 relative a la protection
de I'environnement dans le
cadre du développement

durable

- Noise level Chart COSIDER
- Décret exécutif n° 93 -

184 du 27 juillet 1993.

- Fiche de spécifications

technique

- Inspection aléatoire du site

- Inspection aléatoire du site

Examen de registre de

réclamations
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Qualité d’Air

- Des précautions seront prises lors du déchargement des véhicules pour

minimiser le bruit. Les véhicules de livraison seront acheminés de maniére a

minimiser les perturbations pour les résidents locaux.

Il sera interdit aux véhicules de livraison d'attendre a I'intérieur ou a

proximité du site avec leurs moteurs en marche.

- Tous les éléments de la machinerie seront correctement entretenus et

exploités afin d'éviter de causer un bruit excessif.

- Les restrictions sur les périodes d'exploitation des activités de construction

spécifiques seront convenues par I'entrepreneur avec l'autorité locale

compétente et les résidents locaux.

- Les riverains seront informés du temps de travail.

- Opérations de construction de nuit uniquement lorsque cela est nécessaire et

apres concertation avec les riverains et L’APC.

Bonnes pratiques de construction pour éviter les émissions de poussiéres et = - La création d’un

de particules par un controle efficace des sources potentielles, y compris (au =~ AQMS efficace.
minimum) : (Systeme de management
- Appliquer des mesures de suppression des poussieres. de qualité de la qualité

- mesures d'arrosage en cas de poussiére visible ou en saison séche (si = d’air)

nécessaire). - Décret exécutif n°
- Un bon entretien de tous les engins et équipements de construction. 2006-02 définissant les
- Limitation appropriée de la vitesse des véhicules. valeurs limites, les seuils
- Couvrir les charges au besoin pour éviter le dégagement de poussiére. d'alerte et les objectifs de

- Opérations de chargement et de déchargement soigneuses et utilisation de = qualité de l'air .
mesures de pulvérisation d'eau pour éviter les émissions fugitives.

- Protéger les sols exposés et les stocks de matériaux contre I'érosion

éolienne.

- Nettoyer les pneus du véhicule, si nécessaire, pour éviter I'encrassement des

routes.

-COSIDER
-Direction de

I’environnement

- Inspection aléatoire du site

159



Gestion de déchets

Emploi et
approvisionnement

locaux

Impacts sur les moyens
de
subsistance/Déplacement

économique

Développer un systéme de management des déchets pour assurer une gestion

durable de tous les types de déchets générés pendant la construction, y

compris la sélection des déchets et les options de recyclage/réutilisation ;

options d'élimination et de séparation des déchets, (au minimum) :

- Fournir des poubelles/conteneurs

- Réutilisation des terres excavées et déblais autant que possible.

- Collecte séparée des déchets de construction et d'emballage recyclables

(métal, plastique, verre, etc.) sur le site et leur élimination par des opérateurs

agréés qui seront transporté vers les collectes sur site.

- Collecter les déchets commerciaux mélangés et leur élimination par un

opérateur agréé / le service de IAPC pour une élimination ultérieure.

- Collecte séparée des déchets dangereux sur place dans des bacs/conteneurs

appropriés et étiquetés et leur élimination les services spécialisés.
Socio-économique

S'assurer que les communautés locales sont privilégiées pour la fourniture de

biens et de services au projet et au personnel du projet, le cas échéant.

S'engager avec la communauté locale potentiellement affectés pour
comprendre leurs besoins et identifier le risque de dommages a leurs moyens
de subsistance a cause du chantier

Si l'acquisition de terres et le déplacement sont inévitables, préparer un plan
de gestion pour l'acquisition de terres et I'indemnisation comprenant des

dispositions pour le soutien aux moyens de subsistance des parties affectées.

Source. Auteur, 2021

-Loin®°01-19dul2
décembre 2001 relati- ve
a la gestion, au controle
et & I'tlimina- tion des
déchets.

- PPGD ( Plan de
prévention et gestion de
déchets)

-Achats locaux
-dossiers d'emploi

-Proces-verbaux des
réunions

- Dossiers du mécanisme
de réclamation

- Plan de gestion pour
I'acquisition des terres et
compensation si

nécessaire

- COSIDER

- Agence national des
déchets

- APC

COSIDER —
ANEM

COSIDER

- - Inspection aléatoire du site

- Examen des regles et les
dossiers
d'approvisionnement et
d'emploi

- Registre de réclamations

- P-V de réunions



7.4.6 Recommandation pour les Gestionnaires et managers de projets

Les implications manageriales pour les chefs de projet travaillant dans des entreprises de
construction sont cruciales, en termes de meilleures pratiques sur les moyens d'intégrer
les différents principes de durabilitt dans le management de projet.

Ci-dessous une liste de recommandations en termes de pratiques :

» L’intérét social, environnemental et économique

L'homme est la composante essence de la ville, il faut donc tenir compte de la satisfaction,
de la santé et de la sécurité des citoyens de la ville ainsi que pour ses employés des qui
travaillent aux différents chantier ou projet; en respectant les droits des parties prenantes et
en évitant la discrimination entre les groupes de parties prenantes ; en ainsi qu'en
appliquant les normes internationales et mesure d’hygiéne et sécurité et en respectant les
lois en vigueur. La dimension économique peut étre intégré en respectant les délais, en
dépensant dans le budget alloué, en livrant dans le cadre du projet et en adoptant les
pratiques LEAN. De plus garantissant le paiement a tous les fournisseurs contribue a des

gains plus importants au profit de I’économie du pays.

L’environnement doit étre mis en ccuvre en utilisant des solutions efficaces réduisant les
émissions de dioxyde de carbone en choisissant un transport écologique, une connectivité

virtuelle maximale et un approvisionnement local durable.

» Orientation locale, régionale et mondiale de la durabilité

Ce principe peut étre mieux mis en ceuvre en respectant les reégles locales, régionales et
mondiales, en garantissant des pratiques de durabilité identiques par le biais de bureaux
dispersés dans le monde et en collaborant avec des ONG pour obtenir des conseils sur la

facon de rendre les villes plus durables.

» Orientation a court et a long terme

Les gestionnaires peuvent assurer l'incorporation de ce principe en mesurant ce que
pensent les parties prenantes de I'état actuel du projet, en remportant de nouveaux projets
pour assurer la pérennité financiére, en évaluant les projets du point de vue stratégique
d'une entreprise, en évaluant les avantages qui seront tirés du projet et en systématisant

toutes les considérations environnementales et sociales.
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» Prise en compte des valeurs et de I'éthique

Les managers de projet peuvent s'imprégner de pratiques éthiques en formant un code de
conduite éthique formel auquel chaque employé doit adhérer et en organisant une
formation autour d'eux afin de les sensibiliser. Certains des aspects de valeur et d'éthique
mis en évidence par les études sont : Collaboration, Intégrité, honnéteté, Passion,
Innovation/audace/cerveau, développement, respect, communication ouverte, confiance,
esprit  d'équipe, modestie, amusement, Sdreté/securité, Qualité, rentabilité,

valeur/engagement, environnement, diversité, confidentialité et conformité.

» Prise en compte de la transparence et de la responsabilité

Tout manager et chef de projet peut garantir les principes de transparence et de ses de
responsabilités via des structures de rapport, des présentations approfondies et des réunions
avec plusieurs groupes de parties prenantes, briefings, en utilisant des plates-formes
intranet organisationnelles (par exemple, SharePoint) pour partager des documents, des
réglementations tierces, en tenant des notes décisionnelles et en respectant une structure de

répartition organisationnelle.

» Réduction des risques

Le principe peut étre intéegré dans la pratique en utilisant un outil de suivi des
enseignements tirés, en évaluant les décisions sur la base de critéres de sécurité, de qualité,
de codt, de livraison, de personnes et d'environnement, en entreprenant des inspections
depuis le démarrage des travaux, en définissant les risques, en gardant modifier les ordres a
portée de main, avoir un protocole/procédure de communication d'urgence 85 et mettre en
ceuvre les normes ISO des rapports CAR (rapport d'action corrective) et PAR (rapport

d'action préventive).
» Implication des parties prenantes

Le principe peut étre atteint grace a la communication utilisant différents modes de
communication en face a face et virtuelle de téléconférence, en étant conscient de la
culture, en obtenant I'engagement des parties prenantes grace a la création de valeur
partagée que le projet vise a fournir et a la construction d'un consensus entre tous les

parties prenantes.
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Les recommandations précédente participe a ’intégration réussite des principes de la
durabilité en pratique de management de projet afin de réussir son projet tout en

aboutissant les objectifs du DD.

CONCLUSION

L'objectif principal de ce chapitre était, a travers la réflexion de la problématique de
recherche, de trouver des méthodes pour construire un outil d’évaluation des impacts 1ié
aux chantiers de construction qui contribue a son tour au maintien de la qualité de vie des

citoyens.

Ce chapitre est en fait la contribution personnelle du chercheur. En intégrant les données
recueillies lors de I'enquéte avec la recherche théorique -méthodes et doctrines- dans ce
domaine, et en utilisant les moyens de management et leurs réles dans I'élaboration d'un
plan pour atténuer et évaluer les impacts des chantiers de construction sur la ville nouvelle

et améliorer la qualité de vie de ses citoyens.

Ce plan peut étre généralisable et reproductible, a condition d'étre contextualisé et

précisement adapté aux réalités du projet a gérer et a évaluer.

La priorité des actions sur les questions d’impacts social et environnemental dépend de la
nature du projet de construction. Ces actions dépendront des souhaits du client, des
concepteurs, des constructeurs et de la communauté et refléteront les circonstances uniques

de chaque projet de construction.
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CONCLUSION GENERALE

La nouvelle ville grandit et s'étend, et est affectée par plusieurs facteurs de
dynamique urbaine dans sa structure urbaine. Ce développement s‘accompagne de
plusieurs transformations, qu'elles soient spatiales, humaines ou fonctionnelles. Ces
transformations ont un impact direct sur la ville et son environnement urbain, qu’elle soit
positive ou négatif. Ce que contient la ville est un domaine spécialisé qui doit étre préparé
et organise et répondre aux besoins de la population, et cela ne peut étre réalisé qu'avec une

bonne planification et une préparation complete.

Cependant, tout plan de projet de développement visant a améliorer la qualité de vie
a des impacts positifs et négatifs intégrés. Le projet doit étre planifié de maniére a avoir un
maximum d'impacts positifs et un minimum d'impacts négatifs. La prévision des impacts
de la construction dans les premiéres étapes des projets peut conduire a des améliorations
de la performance environnementale des projets de construction et des sites ainsi que sur la

qualité de vie, dans la zone du projet et pendant la période des travaux.

Outre, La construction durable, est un moyen de s'assurer que toutes les activités de
construction sont menées de maniere durable, de la planification aux phases d'achevement,
tout en tenant compte des facteurs économiques et sociaux et des impacts
environnementaux, puisque l'industrie de la construction a un impact direct le milieu

urbain, I'environnement et I'économie et a un grand impact sur la durabilité.

La qualité de vie est une considération fondamentale dans la planification urbaine
qui peut aider a surmonter les problemes des villes et a améliorer le niveau de satisfaction
humaine. D’autre part L'expérience algérienne dans la création de villes nouvelles est une
initiative pour trouver des solutions aux problémes des villes existantes. En revanche,
négliger l'aspect vital de la population et sa qualité de vie lors de la construction de ces

villes est un point qui doit &tre volontairement arrété et reconsidére.

Ce travail de thése a categorisé les approches importantes qui peuvent améliorer de
maniére significative la qualitt de vie dans les environnements urbains. Les
caractéristiques environnementales ou naturelles, physiques, culturelles, économiques,
politiques et sociales, la démographie, les indicateurs infrastructurels, la qualité de la
mobilité urbaine sont considérés comme des dimensions objectives de la qualité de vie
dans les environnements urbains. Pendant ce temps, les caractéristiques sociales sont

définies comme des indicateurs a la fois subjectifs et objectifs, car I'environnement bati et
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le comportement individuel peuvent contribuer au concept. Les caractéristiques de
I'environnement bati renvoient aux indicateurs quantitatifs de la société, mais les
caractéristiques comportementales refletent la qualité de la perception du bien-étre des

individus.

De plus, cette recherche vise a contextualiser le concept de qualité de vie et a mettre
en place des critéres de mesure de la qualité de vie dans la ville d'Ali Mendjeli durant la
période des travaux du chantier de Tramway et ce pour les citoyen et utilisateur autour du
chantier. L'application du concept de qualité de vie aux milieux urbains dans un pays en
développement comme I'Algérie est une tache difficile, car elle nécessite une attention
particuliere aux interprétations locales de la qualité de vie et aux particularités et besoins
de la région, y compris ses aspects socioculturels qui appartiennent a une culture distincte

par rapport a majorité des études dans le domaine de la qualité de vie.

Les études antérieures ont montré qu'il n'y a pas de définition universellement
acceptée de la qualité de vie. La diversité des définitions de la qualité de vie et des
approches de recherche n'est pas le signe de faiblesses conceptuelles. Au contraire, ¢ca mis
en évidence le fait que la qualité de vie est un concept chargé de valeurs, complexe et
multidimensionnel, et souligne I'importance des caractéristiques intrinseques du lieu et du
contexte local. Ainsi, la définition et I'opérationnalisation du construit QDV devraient étre

au ceeur de tout projet visant a mesurer la qualité de vie dans un contexte urbain.

Pour opérationnaliser la mesure de la qualité de vie et obtenir des données
pertinentes qui saisissent les aspects locaux et les interprétations de la qualité de vie, ce
travail de thése a souligné la nécessité d'adopter une approche intégrée
multidimensionnelle qui utilise a la fois une approche descendante et ascendante, et
incorporer des données primaires obtenues au moyen d'un questionnaire d'enquéte. Un
cadre intégré pour contextualiser, opérationnaliser et mesurer la qualité de vie dans le

contexte algérien a été proposé sur la base d'une analyse critique de la littérature.

Par ailleurs, nous avons analysé le projet de tramway dans la ville nouvelle, pour
révéler ses effets sur la ville, et la qualité de vie de ses habitants, pour répondre a la

guestion qui a été notre point de départ dans cette recherche.

A travers les résultats des questionnaires, nous avons confirmé que le projet avait

des effets indésirables sur la ville aux alentours du chantier. Ces impacts, a leur tour, ont
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affecté la qualité de vie des habitants et des usagers de la ville qui se situe a c6té. Cela nous

a été revelé a travers une évaluation subjective de la population.

Apres cela, nous avons analysé la norme que I'entreprise chargé de la réalisation
poursuit, pour révéler ses forces et ses faiblesses, le fait que la mise en ceuvre de la norme
ISO 14001 n'établisse pas d'exigences absolues en matiere de performance
environnementale, cela signifie que l'obtention de la certification ne garantit pas une
amélioration allant au-dela du niveau fixé par la réglementation environnementale. Pour
confirmer [I'hypothése de recherche, et I'appuyer avec un Plan de Management

environnemental et social (PMES).

Le succes des projets et leur efficacité dans I'accomplissement de leur fonction pour
laquelle ils ont été établis est déterminé a trois niveaux : le niveau du projet lui-méme, dans
lequel I'efficacité du projet est mesurée par I'étendue de son succes a attirer des entreprises,
et la mesure dans laquelle ces entreprises interagissent les unes avec les autres, ainsi que

dans le bon management du projet dans son ensemble et sa durabilité interne et externe

Ensuite, le niveau du projet avec l'environnement urbain environnant, destiné a
montrer I'efficacité du projet dans l'intégration avec l'environnement urbain avoisinant et
I'étendue de son succés a influencer cet environnement en termes d'‘élimination des
problémes urbains, sociaux, économiques et environnementaux de la zone environnante.
Cela ne peut se faire qu'en utilisant des moyens efficaces de management du chantier,
afin qu'il puisse s'intégrer de maniére transparente a la ville sans effets secondaires, et sans

impacts négatifs sur la qualité de vie dans cette ville.

Cette recherche révéle qu’mélange complexe de forces économiques, sociales, ,
juridiques et environnementales motive le management des projets de construction en
Algérie. Par conséquent, il est important de comprendre ces dimension. Cette
compréhension pourrait aider les décideurs a élaborer des stratégies de management de
projets. Outre cela, il existe un certain nombre de parties prenantes qui sont impliquées
dans un processus complet de management d'un projet. Toutes ces parties prenantes

doivent travailler ensemble pour mener a bien le projet.

De plus, dans cette étude, il a été révélé que le management de la qualité est un

autre défi pour la gestion des projets dans l'industrie de la construction en Algérie. Le
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systéeme de management de la qualité et les lignes directrices pour la qualité dans la gestion
de projet doivent étre chargés d'assurer la qualité totale de tout projet. Les normes
cherchent des lignes directrices pour preserver la normalisation dans le management de
projet, certifiant leur qualité, quelle que soit leur portée. En d'autres termes, le management
de la qualité concerne les processus qui permettront au projet d'atteindre son objectif

ultime.

Partant de ce qui a été évoqué précédemment au cours des éléments de cette
recherche, nous arrivons a ce que le projet qui vise le développement durable nécessite
I'élaboration d'un plan intégré basé sur une politique rationnelle dans laquelle I'Etat est
partie prenante, et il fait appel a la participation et a la concertation comme principe pour la
communaute locale, pour contrdler le processus et la continuité du plan, ainsi que pour la
planification et le management d’un nouveau chantier de construction, qui inclut
I'environnement et la qualité de vie dans la ville et comme un facteur majeur pour
surmonter les probléemes de croissance urbaine irréguliére , et définir une vision future de
la ville nouvelle telle qu'elle existe et se présente concrétement sur la scene internationale

et régionale.

Par conséquent, les nouvelles politiques de I'Etat doivent prendre le principe de la
qualité de vie en tant qu’élément incontournable du développement durable comme un
facteur principal a prendre en compte pendant la période des chantiers dans des villes, a
travers l'utilisation des moyens de gestion disponibles, qu'ils soient locaux ou

internationaux pour un projet durable et une ville nouvelle durable.

Au final, cette recherche conclut que le management de projets de construction est
un processus intégré et complexe. Cela implique des considérations sociales, culturelles,
économiques et juridiques. En outre, l'industrie algérienne de la construction doit travailler
de maniére plus collaborative avec ses parties prenantes. Il est nécessaire de développer
des modeles de gestion de projet afin de créer une valeur et d'utiliser des partenariats
collaboratifs de partage de connaissances et de concertation citoyenne.

Les limites et les pistes de notre recherche

Les résultats de la recherche sont les perceptions subjective des habitants de la ville, I'ajout

de données objectives actualisées et mesurables donnera un autre type de résultats.
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Notre choix de la méthode subjective s'est basé sur le fait qu'elle est la plus fiable dans la
description du cas, contrairement a la méthode objective dont les résultats ne reflétent pas
fidelement la situation personnelle, et elle réside également dans le fait de faire l'objet de
données non mises a jour ou indisponibles, mais cela n'empéche pas la recherche de

s'étendre aux deux méthodes.

La recherche est énorme, I'industrie de la construction a un large champ d'application, des
batiments aux infrastructures, des petits aux grands projets. En raison de I'étendue du sujet
d'étude, nous avons été limités a un seul grand projet. L'enrichissement des résultats et des
recherches est possible si 1'étude est étendue a d'autres projets d’autre type, car le projet est

par nature unique, mais les moyens d'analyse sont différes.

Il est recommandé donc d'élargir la portée de la recherche pour inclure d'autres projets de
construction de nature et de taille différentes. Afin de parvenir a d’autres résultat sur les
principales problématiques rencontrées dans le management des chantiers au sein de la
ville afin de former une stratégie globale adoptée par les acteurs en vue de vulgariser le

dispositif.
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Abstract

The Quality Of Life (QOL) is a multidimensional concept defined as
individuals perception of the living conditions including subjective
evaluations of their well- being in different aspects. These perceptions
may be intensified in complex urban settings. Furthermore, the existence
of construction sites in an urban context distorts its characteristics,
which may affect QOL. In this article, a subjective assessment method is
conducted, in the new city of Ali Mendjeli, to evaluate the impact of the
tramway construction site on (QOL). Results show that the construction
sites have negative impacts on the (QOL) of the city inhabitants and
users in different aspects.
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Résumé

La qualité de vie (QDV) est un concept
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multidimensionnel défini comme la perception
par les individus de leurs conditions de vie, y
compris les évaluations subjectives de leur bien-
étre sous différents aspects. Ces perceptions
peuvent étre intensifiées dans des
environnements urbains complexes. De plus,
I'existence de chantiers de construction dans un
contexte urbain déforme ses caractéristiques, ce
qui peut affecter la QDV. Dans cet article, une
méthode d'évaluation subjective est menée,
dans la nouvelle ville d'Ali Mendjeli, pour évaluer
I'impact du chantier du tramway sur la QDV. Les
résultats montrent que les chantiers ont des
impacts négatifs sur la (QDV) des habitants et
des usagers de la ville sous différents aspects.
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I- Introduction :

Construction sites can have an impact on the environment and adjacent facilities, this leads to
discomfort for the residents surrounding construction areas, which affects their QOL. In order to improve the
life quality of citizens and maintain the environment, taking into consideration the construction site impacts
in an early stage are a clever step by policymakers.

Among the solutions that government policies have pursued in order to reduce the congestion of old
cities, the establishment of new ones, which requires great efforts in order to obtain ideal cities, livable and
respect the principles of sustainable development, thus facilitate the presence of city residents the public
domain and in the heart of the city, Sasanpour ( 2017)%. However, the creation of a new city is a long and
complicated process that is continuous, efforts are needed to avoid encountering new problems that make life
difficult or unbearable.

Meanwhile, several projects are included for the sake of the resurrection in these cities and the
improvement of their situation, which means that the citizen will find themselves practicing their daily life
and expecting to collide with projects in his daily surroundings, routinely throughout the duration of the
projects.

With the emergence of several problems in the city caused by the tramway construction project, such
as, traffic jams, deterioration of roads and other potential impacts of the construction sites, that leads to ask
the question for the purpose to demonstrate how construction sites may impact the QOL. This study is
intended to assess subjectively these impacts on the QOL of the Ali Mendjeli city residents and users. Main
results show that the construction site is affecting the QOL of Ali Mendjeli city with important impacts
according the participants assessment.

However, few studies in literature which address the impact of the construction site on the quality of
life. Thus with the data optimization regarding the city life, studies on quality of life became necessary to
achieve residents well-being satisfaction, and to better measure QOL of citizen, the use of this data is
required and beneficial. Zou et Ergan (2018,2019)23, used the available city datasets to measure and predict
the impact of construction projects on selected objective indicators of urban QOL. Moreover, the subjective
assessment of the QOL is less undertaken in the literature, what prompting to do this study.

The purpose of this paper is to promote the design of an impact assessment model using this study
results, in addition to more results in the future that uses the same method, that will be a benchmark for
predicting the impacts of construction sites on QOL, that the authorities and stakeholders must take into
consideration in order to, minimize the impact of construction sites, and work to improve the quality of life
(QOL) level of city citizens and users during the construction site phase.

I1- Potential adverse impact of construction projects :

Undoubtedly, construction site projects have negative impacts on the city, as several studies have
shown. Related studies dealt with the negative impacts of construction projects into different aspects. Some
research has addressed the issue of the assessment of environmental impacts of construction projects
(Couto,2007; Teixeira, 2005; Cole, 2000; Tam et al., 2006)*>¢7, Couto (2007) stated that the most frequently
mentioned are, environmental issues by producing residues and contaminating the soil and water, traffic and
mobility problems by increasing the traffic volume, visual impacts by the deterioration of landscape and
public spaces.

Furthermore other studies deals with the social cost caused by construction (Gilchrist et al., 2005;
Celik ,2017)89. Gilchrist et al ., (2005) grouped the potential adverse impact and social cost indicators into
four main categories namely: traffic, economic activities, pollution and ecological/social health.

Based on previous studies, four main categories of adverse impacts of construction sites have been
extracted for this study, namely: mobility, environment and security, aesthetic and visual comfort and
economy. Thereafter, will be illustrative of each category separately.

11.1. Mobility :

One of the most important problems that arise while conducting projects is mobility within a city, as
these projects, and according to the nature of the project, have an impact on movement due to the resulting
traffic jams and road closures (Jiang 1999 , Lee et al., 2005, A Gilchrist et al., 2005, Celik et al 2017)01%89
During the construction phase, the supply of construction materials and equipment is often conducted

through the main accesses of the city. These routes will face a load of heavy vehicles, which accelerates the
degradation of the main road. Additionally, the need to use an outdoor space other than that on the
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construction site, for the movement of various trucks and supplies, in some cases, the construction site is the
road itself, generates traffic congestion in this area that can spread to other areas of the city.

Moreover, the disruption of road traffic is especially due to the movement of construction site trucks and
heavy traffic on the road. In addition, projects negatively affect traffic flow for roads with larger or closer
traffic flow capacity (lee et al., 2005)'%. Gilchrist et al., (2005)8 grouped the negative impacts on traffic into
3 categories: prolonged road closures, detours and various network works.

Consequently, these impacts force road users to take side streets which causes degradation of the roadway
due to overloading. Apart from this, other secondary impacts appearing during works period reflected in the
loss of parking spaces, delays caused to the user as well as increased travel time, which leads to increased
fuel consumption.

11.2. Environment and Security :

In the past few years, the impact of the construction industry on the environment has been
increasingly recognized. Many countries resort to evaluating environmental impacts according to the law, but
this does not apply to those that take place in urban areas, as the matter is limited to mega projects only
(Teixeira, 2005)°. However, one of the most important adverse impacts of construction sites is the
environmental damage, that constitutes one of the main pillars of sustainable development, and any
disruption of the environment prevent the achieving of a sustainable development goals.

Air pollution has become an increasingly serious problem in some urban areas, particularly in places
that experience continued development and urbanization. In the vicinity of the site and during the work, the
air quality is often deteriorated by the emission of dust and gases.

Moreover, Construction activities generate a large amount of dust, which has a significant effect on
the air quality of surrounding areas. It was found that dust is one of the most known sources of air pollution,
the main source of dust in the air and in the city are construction sites (Yan et al.,2019)*2. Consequently,
citizens, and adjacent buildings and spaces are directly affected by the amount of dust produced from these
construction sites.

In addition, various studies have shown its negative effects, dust pollution, one of the most serious
issues at the construction stage, is very damaging to the protection of the environment and especially to
human health (Mao et al., 2017)*. Furthermore urban PM2.5 pollution comes mainly from construction dust,
in return an effective control of PM2.5 can significantly improve urban air quality (Du et al.,2016).
Consequently, controlling construction dust and pollution damage has become a problem and finding a
solution has become an urgent necessity for any field of construction and environmental protection.

Apart from this, construction fields generate an amount of waste and uses natural resources. A
considerable quantity of construction materials (concrete, gypsum, asbestos, etc.) can come into contact with
the water table and eventually lead to changes in the chemistry of the soil water. Not only that, but also the
sources of soil pollution on site during the construction phase are the storage or transport of hydrocarbons
and oils, that are used in construction work and equipment maintenance operations. In addition, some of the
site operations, such as the uncontrolled oil changing of site trucks, outside the specific designed areas, as
well as the supply of machinery with fuel can cause leaks and accidental spills (Mirsal, 2008)*. Accordingly,
preventing the soil from being contaminated is a crucial mission that need to be part of the construction
impact’s mitigation.

Thus, achieving road safety is a crucial step in the construction phase. Pedestrians are particularly
vulnerable to accidents and injuries during construction work, so it is necessary to have clear and secure
workspace to allow citizens to move around without any incident. Besides,the establishment of a project is
characterized both by a public space where many users and multiple uses coexist, but also by the intervention
of a multitude of actors, Bilton (2012)%* stated that during the project construction phase in an urban
environment, pedestrians must be taken into account, two important objectives need to be considered: the
safety must be guaranteed in regards to the danger associated with the traffic and different work tasks, and to
ensure the continuity and fluidity of traveling chain by maintaining the accessibility.

11.3. Aesthetic and Visual comfort :
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During the construction phase of the project, visual and landscape impacts will occur due to
construction activities along construction corridors. Teixeira (2005)° stated that the visual impact generated
by construction site fences is also an important aspect to consider. It may be considered a form of
environmental aggression if it is in poor condition. Nia and Plugbenga (2020)'7 stated that urban planners
need to consider aesthetics as the main environmental policies which require implementation in planning of
cities.

It is indisputable that any site distorts the landscape values of its environment, but these impacts are
can be are on a large scale depending on the environment close to the work area, i.e. the larger the project and
occupies more space, the greater the extent of visual damage. Therefore, the visual effects of work areas are
mainly related to their extent. Thus, the work site equipment, also the movement of machines inside and
outside the construction site can lead to a temporary modification in the perception and atmosphere of the
site, which affects the visual comfort of the city and the surrounding of the project area, and make more
artificial landscapes through the presence of these temporary structures, construction machines, various
storage facilities and temporary roads. Honarkhah et al (2020)*® confirm that what makes people unsatisfied
with the lack of appropriate and attractive urban spaces, pollution of the environment, the miss coordination
between activities and creation of some of them which are not compatible with the environment.

Therefore, Souni (1912)*° indicated the necessity of the first determination of the important impacts of
the project on the landscape and the aesthetics of the region is mandatory. That may come through the
collection and organization of information in order to reduce the impacts on the landscapes on a large scale.
It is important to note that competitions may be a tool for obtaining qualified urban environments and
constructions, (Sirel et al 2019)%. Moreover, a better landscape aesthetic lead to better visual comfort for
residents and passengers and keep a good perception of the space.

Hence, construction sites are part of the city-making process. They punctuate and mark a specific
space-time of the city depending on how the project is run and how it affects landscape aesthetic. Thus,
construction sites mark by the inhabitant's memory strong landmarks, and an image of the city that is
constructed all along the project duration. Consequently, any disturbance of the visual comfort leads to a
decrease in the QOL of the city users and citizens.

11.4. Economy :

Construction projects contribute to the development of new commercial activities and services, and
thus the rise in land prices as a result of the economic and social benefits that have emerged. On the other
hand, as mentioned Gilchrist (2004)?!, construction activities may have a negative impact on economic
activities within a defined area around a construction site, which is called the "influence zone" of the project.

During the project, the difficulty for clients to reach the activity areas located on around the construction sites
due to road closures or the deterioration of roads will affect these activities. Construction can also negatively
affect employee productivity due to inconveniences related to construction sites, which makes some activities
or companies lose their income. Also, the decrease in tax revenues due to the loss of some companies affects
the economy of the government. Thus,real estate around the area can be affected as well, residences are
losing value due to the lack of aesthetics and the increased levels of noise and dust, Celik (2014)?% To
persume, the economic side is an important aspect of the city which is affected by the construction sites, it
causes significant losses to individuals or companies and even the government by reducing taxes revenue.

Gilchrist et al (2005)8, divided the impacts related to construction into four categories, and each category
includes social cost indicators, figure (1) demonstrates the relevant impacts in urbanized areas.
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IMPACTS AND SOCIAL COST INDICATORS RELATED TO
CONSTRUCTION PROJECTS IN URBAN ENVIRONMENTS
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Breakdown of potential impacts and social cost indicators associated with construction activities (source:
Gilchrist et al 2005).

To sum up, it is very clear by exploring the previous impacts of construction sites that quality of life is
affected throughout the inconveniences caused. However, the mitigation of these effects has become a
necessity and a better control of it makes people's lives more appropriate and easier during construction
periods. At this time, laws must be applied, and contractors play a key role in enhancing the image of the city
by presenting and respecting the best practices in regards the construction sites.

I11- Quality of life in urban environment :

Quality of life (QOL) is such an all-encompassing and unifying concept that it can be used to
combine from environmental factors to income levels to habits and everything: environmental factors,
income levels, habits and lifestyles (Schalock, 1993)?%. The development of cities and their extension in the
twenty-first century leads to the necessity of conducting studies on the quality of life in order to obtain
important supports helping for planning and managing livable and sustainable cities.

Cities face major challenges in terms of the negative aspects of urban development, such as physical
and environmental degradation, social deprivation, insecurity, unemployment, housing shortages and traffic
congestion, (Rezvani et al., 2012)%*. Based on people specific living environment, particular characteristic are
formed, depending on people’s living conditions, (Mojdeh et al., 2020)%. People’s perception is different
from a person to another to these characteristics, while quality of life can be viewed as a global judgment, a
more reductionist approach is commonly adopted. The concept is divided into components or dimensions
which can be divided into a number of questions or items that can be answered on a scale (Cox et al., 1992)%.
Mulligan (2004)%" interpret QOL as the satisfaction that a person receives from surrounding human and
physical conditions.

Thus, many cities have applied quality of life QOL indicators as a way to understand and deal with
local issues. This does not require that the residents' priorities have been taken into account despite efforts to
develop QOL indicators, as these indicators are in most cases generated by local governments (Nakanishi,
2013)?. Moreover, three pillars of quality of life include social, economic and environmental aspects that can
be assessed using subjective and objective measures (Tirkoglu et al., 2011, Chen et al., 2016, Mojdeh et al.,
2020)?°3025 These dimensions are close, the more sustainable development is achieved, the higher the
quality of life will be, without achieving QOL indicators, sustainable development cannot be achieved.
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Simultaneously QOL assumes one is able to describe crossed tests and make judgments. QOL
Necessarily includes a descriptive aspect, and a normative aspect: the subject's appreciation of what he
experienced, (Launois ,1995)%. Consequently the experience is an important point that helps assessing lived
situations.

Now it’s important to notice that in literature, results of Quality of life studies differ due to
differences in the groups of variables chosen, the weighting pattern of the variables, the methods used, the
methodologies used, the people from whom the data were collected, and the homogeneity of the geographical
units of the analysis on which the research is based , (Ulengin, 2001)%. In figure (2), Ulengin, (2001)% set a
hierarchical structure of urban QOL that contains four main aspects: physical environment, social
environment, economic environment and transportation and communication.

URBAN QUALITY OF
LIFE
QUALITY OF QUALITY OF THE QUALITY OF QUALITY OF
PHYSICAL SOCIAL ECONOMIC TRANSPORTATION
ENVIRONMENT ENVIRONMENT ENVIRONMENT & COMMUNICATION
¢ Building s Extentof o CostofLiving ¢ Means of
Arrangement Educational Services Communication
*  House Type s Price of Educational ¢ Opportunity of ¢ Means of Public
Services Finding a Transportation

Satisfactory Job

o Green Areas o Extent of Health o Accommodation s Traffic Flow
Services Cost

¢ Recreational *  Price of Health

Areas Services
o Infrastructure & ¢ Cultural Activities &

Municipal Entertainment

Services

o Safety

Figure 2. The Hierarchical Structure of QOL Model (Source; Ulengin et al., 2001).

According to Ulgen(2001)%, quality of life is a concept that includes different dimensions of life:
quality of the physical, social and economic environment, and the quality of transport and communication.
Each of these aspects includes sub-categories which constitute a measure of quality of life (QOL). The
quality of the physical environment contains components of the observed physical environment: green
spaces, building arrangements, recreation spaces and other infrastructure. Any deformation of any of these
components affects visual comfort and reduces the quality of the physical environment. From there, we
conclude that any defect in the physical environment induced by a construction site leads to a decrease de
quality of physical environment, what affects the QOL of the citizens.

This is therefore the case for the quality of the social environment, which contains components
relating to education and health services, cultural activities and security, and if a construction site
compromises the performance of these components by creating security, safety and health issues during the
period of work, that decrease the quality of social environment which affect the QOL.

Furthermore, the quality of the economic environment is also an important component of the quality
of life: the cost of living, the cost of housing, the opportunity to find a satisfactory job, are criteria that can be
affected by construction sites. Noise, vibrations, roads and buildings deterioration reduces the income of
property developers and shops, and can lead to reducing or even stopping some activities in the vicinity of
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the construction site, this makes it difficult to find a satisfactory job, and decrease people’s financial
capacities compared to the cost of living and accommodation, which reduce the QOL of the construction site
area.

Finally, the quality of transportation and communication is an essential aspect that that must be
improved to achieve the required (QOL). The presence of construction sites evokes traffic problems and
disrupts the road transport network, and sometimes generates communication problems due to utility cuts,
that leads to decrease the quality of communication and transportation which affect directly the QOL of

construction site neighboring residents and users.
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This study aims to measure, from the city residents and user’s assessment, to know if the tramway
construction site affects theirs QOL, aspects of the previous four main dimensions: mobility aspect for
transportation and communication, the aesthetic and visual comfort aspect for the physical environment, the
economy for economic environment, and finally the environment and security for the quality of social
environment. Figure (3) show the relation between construction site impacts and different dimension of QOL.
Each dimension is affected by a series of adverse impacts of construction, level of satisfaction is decreasing
or increasing according to the effects of construction site on his daily life.

1VV- Methods and Materials :

1V.1. Case study :

Among the numerous ongoing projects in the new city of Ali Menjdeli, the tramway construction site as a
mega structuring project, crosses the core of the city from the north east to west south over a lenght of about
4 Km an 30m of width. Given its position, its size and exposure to the entrance of the city, it is remarkable by
the city users and visitors, consequently a large number of equipment and residents are facing its impacts on
a daily basis. Since the beginning of the construction works, a disturbance has been observed in the city and
around the construction site, traffic, noise, deformation of the roadway, and several impacts that led us to ask
a main question: how did the tramway construction site affect the quality of life(QOL) of Ali Mendjeli
citizens and users? Therefore, and based on these previous reasons this construction site has been chosen as a
case study.
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1V.2. Methodology:

This paper proposes part of a study that uses a subjective assessment approach, it attempts to evaluate the
perceived level of satisfaction of the living environment of people. It’s a subjective point of view, and in a
similar and identical way, it shows aspirations, levels of satisfaction and benchmark lifestyles (Cicerchia
1996)%. It involves the subjective assessment of the quality of community life with respect to environmental,
economic and social domains to show the satisfaction of the residents (Turkoglu et al., 2011)%. The quality
of life (QOL) assessment demands that a person is able to describe crossed experiences and make a
judgment about their sense of the things. It includes a descriptive aspect, and normative aspect: the subject’s
appreciation of what they experienced. Data was collected through a social survey. The survey focused on
levels of satisfaction with aspects of urban living, resident’s perceptions, and their behaviour and experiences
in their living environment (Turkoglu et al., 2011)?,
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Figure 5. Structure of the Study Source: Developed by Authors

The questions pertaining subjective dimensions include the physical, social and economic domains.
Attributes that define the effect of construction site impact on QOL were determined through literature
review. Four main dimensions were taken namely: mobility, urban aesthetic, environment and security and
economy. Each of these dimensions contain series of subjective indicators, the participants assessment is to
know whether the project of the tramway extension is affecting their daily life with focus on their perception
and level of satisfaction. Total of 400 respondents took part in this study. 346 significant responses were
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received, the collected data was analysed using descriptive statistics, IBM SPSS statistic V22 is used to
analyse results.

V- Results and discussion :

Based on the dimensions selected before, a survey was conducted with the inhabitant and the users
of Ali mendjeli new city, single-answer multiple choice question is used to classify and reveal a lived
situation of participants, according to Geer (1988)% they are generally used to measure a public opinion,
then, a descriptive rating scale is used to assess a specific impact, Van Herk (2004)% stated that the face
value often represents different scores. Furthermore, polar question is for verifying simple statements
(Akiyama,1979)%, it is relied on to affirm or deny a direct effect of construction site and verify a simple
statement. Each dimension includes elements to be measured according to sub-measures, that have been
judged by the respondents. Consequently, the frequency of responses will allow a direct subjective
assessment of the dimension with quantitative data analysis. Results are presented in the next table, depicts
the frequency of answers of participants.
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Table.1 Survey results

V.1. Mobility :

In this section of the questionnaire, the respondents were asked to know which case is faced the
most in their daily routine during the project period, traffic jam is the most faced case where 35 % of the
participants are dealing with this issue, 25 % of the participant are facing the distorted roads, 18% run into
closed roads they used to pass through, and 19% find deviations or detours on their used roads. Traffic jam is
the most frequent problem which is qualified by almost 75% of participants as major problem; the reason is
that the traffic congestion leads to delays due to reduced speed, lane closures and changing traffic lanes it
may cause irritation due to disrupting people. In this category of projects Gilchrist et Al (2005)8 stated that
construction of public services and the renovation of highways have a direct impact on roads and often
generate delays due to traffic and lane closures. From the previous data we conclude to the necessity to
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prepare countermeasures for the traffic impacts in urban development areas, Limapornwanitch et al (2005)3.
It is very clear from the answers that a large majority face the impact of the construction site, classifying
congestion as the biggest problem. This causes them delays, generates rage and can even cause health
problems by while stopping in the jam due to inhaling car exhaust smoke. Consequently, the QOL is reduced
throughout the period of construction site.

V.2. Environment and security :

Results showed that over 49% of the participants considered the amount of dust generated by
construction site activities as high, whereas 39% considered the level as medium, which can be explained that
the location of respondents is farther, but they still get affected by the produced dust from the tramway
project. What was identified in this study correlates with the sources reported in other studies (Du et al 2016,
Yan et al 2019)14,12. The quantity produced of dust leads to the degradation of the quality of air due to the
increase of PM .several studies have shown that negative health effects, such as respiratory diseases and other
pulmonary diseases, can be caused by the high amount of PM 2.5 in the air, due to air pollution.( Mao et al
2017)12, the reason why governments should specify funds for cleaning and maintenance because of the high
amount of dust generated during construction, this can cause damage to electronic and mechanical equipment
as well.

V.3. Urban Aesthetic :

In this part of the study participant were asked about the beauty of the site fence, only 7% find it

beautiful , two other categories found it normal with 49%, and not beautiful with 42% . Therefore the
construction site is perceived in a normal to mediocre way by the majority of participants, due to the lack of
beautification process by the authorities and the project deciders as it’s an important aspect to consider
Teixeira ( 2005)°.
For the other part of the aesthetic dimension , respondents are required to assess the urban landscape. 50%
of the answers refers to their unpleasant perception of the landscape of the city of Ali mendjeli during the
construction site period, when only 3% judges the landscape as good, the rest of the answers were divided
between the low and average. The direct effect of the construction site on aesthetics of the city’s landscape,
and on visual comfort and urban space perception of citizens is clear.

V.4. Economy :

In order to get a specific answer concerning whether the respondent’s activity is influenced by the
tramway project a polar question (yes/no) has been used. The respondents' answers indicate that about 75 %
of their activity was affected by the construction site, where 12 % get their activities improved, while 56 %
suffered from decreasing the activity and even stopping the activity to 6 % which means the loss of their
income. This decrease in income and sometimes the loss of income is due to a few number of reasons: the
high level of noise, dust, the low productivity, the traffic congestion, which affect directly the economy
whether the commercial activities or the reduction of taxes revenues by reducing or stopping the activities.
Ozcelebi (2011)% confirms that the construction have an impact on the subsectors and other sector of
economy, It is necessary to work to reduce the inconvenience for the residents around the construction sites
to minimize the social costs resulting from these sites, Celik(2014)°. On the other hand, some activities have
been improved by the disorientation of customers and clients from the most impacted areas of the city to the
less affected by the construction site . Obviously, the financial comfort of participants is decreasing and
sometimes lost, which drops downs their QOL due to affecting their financial well-being.

VI1- Conclusion :

This research was aiming to evaluate the construction site impacts on the QOL. Following a
subjective methodology, a survey has been conducted in the new city of Ali Mendjelli, in order to explore
and assess the users and residents’ perceptions about the impact of construction site of the tramway line on
the QOL. The results confirmed that the construction site negative impacts affect city residents and users
QOL. They affect several dimensions in their daily life routine: the mobility with a high traffic, the urban
aesthetic with an unpleasant landscape of the city, the environment and the security with a huge amount of
dust and a less security around the construction site, and the economic situation with the decreasing of
incomes of some participants.

This research is expected to enhance the existing knowledge and data on construction site
assessment as well as its relation to QOL issues in Algerian cities. The outcomes of this study can help better
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construction sites management, being an influential assessment tool to assist construction practitioners and
decision makers in improving the on-site performance within the project ‘s impacts assessment process.

It would be helpful to further explore more impacts on QOL from different projects and situations and how
residents assess them subjectively. Moreover, additional methodological work is required to fill the gap in
studies concerning the subjective assessment of the quality of life, as well as to promote an assessment model
for construction sites in an urban environment.
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ANNEXE B ~LAVIE

Projet de tramway de Constantine - Extension d'Ali Mendjeli

Ce questionnaire fait partie de ma these de doctorat en ""Management de la qualité dans les projets
architecturaux et urbains durables'. Il ne sera utilisé que dans la recherche universitaire. Merci
d'avoir pris le temps de le remplir le plus précisément possible. Sélectionnez la réponse et remplissez
les lignes s'il y a un commentaire

Partie 01 :

1. Sexe :

| _|1.Homme | | 2. Femme

2. Age:

| |

3. L'identité de I'enquéteur :

| __ | 1. J'habite dans la nouvelle ville
| | 2. Commercant

| __ | 3. Utilisateur

| | 4. Autre cceveveeeee,

4. Profession (pour les non commergants)

| | 1.Employé | __ | 2. Etudiant
| | 3. Retraité | __ | 4. Visiteur
| | 5.Autre...cecceeecieeeee,

5. Activité professionnelle (pour les commergants)

| | 1. Alimentation | __ | 2. Prestations
| __| 3. Libre-échange | __ | 4. Activité gratuite
| | 5. Autre ..ccoeeeeennneennnn.

6. Adresse/Destination/Boutique

7. La raison de visiter la nouvelle ville

| | 1. Hébergement | __ | 2. Travail
| | 3. Achats | __ | 4. Divertissement
| | 5.Visite | __| 6. Autre

Partie 02 : Depuis le début des travaux du tramway

8. A quelle situation faites-vous face dans votre trajet quotidien ?
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ANNEXE B LAVME
| | 1. Rue fermée
| | 2. Changement d'itinéraire / déviation
| __ | 3. Une route usée
| | 4. Embouteillages
| | 5.Autre. e
9. Comment évaluez-vous la problématique des embouteillages lors des travaux du tramway ?
| _]1.Grand
| | 2. Moyen
| | 3.Sans importance
10. Pensez-vous que les embouteillages inquiétent les usagers de la route ?
| _]1.0ui
| __]2.Non
11. Comment les travaux ont-ils affecté I'état de la route
| | 1. Sans effet
| | 2. Faible effet négatif
| | 3. Fort effet négatif
12. Comment évalueriez-vous votre arrivée a destination
| | 1. Facile
| __ | 2. Difficile
13. Comment trouvez-vous le parking ?
| | 1. Facile | __| 2. Difficile
| __ | 3. Impossible
14. Vous arrivez en retard a votre destination ?
| _11.0ui|__]2.Non

15. Comment trouvez-vous les transports autour de la ligne de tramway pendant la période de
travaux ?

| | 1.Tresfacile | __ | 2. Facile
| | 3. Moyen | __| 4. Difficile
| | 5.Trop dur

16. Voyagez-vous avec votre propre voiture ?
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| _]2.0ui|__|2.Non
17. Les travaux vous ont-ils occasionné une consommation de carburant supplémentaire ?
| _]2.0ui|__|2.Non
18. Si oui, quelle est la valeur ?
| | 1. Incrément de mission | | 2. Augmentation moyenne
Partie 03 :
19. Le chantier est-il bien cloturé ?
| _]2.0ui|__|2.Non
| | 3.Je nesais pas
20. Comment trouver esthétiquement la cloture de I'atelier ?

| _|1.Belle| | 2.Normal | _ | 3.Pasjoli

21. Comment évaluez-vous le paysage urbain de la nouvelle ville pendant la période des travaux
?

| __| 1. Mauvais | __ | 4. Bien
| | 2. Acceptable | __ | 5. Excellent
| | 3.Moyen

22. Comment décrivez-vous I'image de la nouvelle ville d'Ali Mendjeli depuis le début des
travaux ?

| ] 1. Mauvais | __| 2. Moyen

| __]3.Bien

Partie 04 :

23. Comment trouvez-vous un facteur de sécurité autour du chantier ?
| | 1.Elevé | __ | 2. Moyen

| | 3. Faible

24. Comment jugez-vous la propreté du site et de ses abords ?

| __ | 1. Suffisant | __ | 2. Moyen

| __|3.Pasassez

25. Comment décririez-vous le site des travaux ?

| | 1.0Ordonné | | 2. Normal
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| | 3. Désorganisé

26. Que pensez-vous de la présence de panneaux signalétique du chantier ?
| ] 1.Suffisant | __ | 2. Pas assez

28. Comment trouvez-vous le son des différents instruments et ceuvres ?

| ] 1.Acceptable | | 2. Moyen

| | 3. Insupportable

29. Comment trouvez-vous les vibrations provenant du chantier ?

| _]1.Grand | __ | 2. Moyen

| ] 3. Mineur

30. Les déchets du chantier sont-ils correctement gérés par I'entreprise effectuant le travail ?
| ]1.0ui

| _]2.Non

31. Comment se qualifie la qualité des espaces publics autours du chantier depuis le début des
travaux ?

| | 1 Rester telle qu’elles sont
| | 2. Détérioré
32. Pensez-vous que le projet de tramway affecte la qualité de I'air en ville ?
| _]1.0ui|__]2. Non
| __ | 3.Je ne sais pas
33. Comment évaluez-vous la quantité de poussiére générée par les travaux ?
| | 1.Trésimportant | __ | 2. Moyen
| _|3.Peu
Partie 05 :
35. Avez-vous subi une panne d'électricité, de gaz ou d'eau ?
| _]1.0ui|__]2. Non
36. Avez-vous été informé avant le début des travaux ?

| _]1.0ui|__]2. Non
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37. Comment trouvez-vous la communication et la diffusion de I'information sur les travaux
aupres des citoyens et des usagers de la nouvelle ville ?

| | 1. Suffisante | __ | 2. Peu suffisante

| ] 3. Insuffisante

38. Quelle est I'importance de diffuser des informations sur le projet ?
| | 1.Trésimportant | __ | 2. Assez important

| | 3.Peuimporte

39. Votre activité a-t-elle été impactée par les travaux du tramway ?

| _]1.0ui

| _]2.Non

40. Si oui, comment ?

| | 1. Activité améliorée

| __| 2. Une baisse d'activité

| | 3. Activité arrétée

41. Comment est devenue votre approvisionnement (pour les commergants) ?
| ] 1. Facile

| __| 2. Difficile
| | 3. Normal

42. Classez les effets des travaux du tramway sur la nouvelle ville par ordre décroissant, du plus
impacté au moins impacté.

| | Etat de chaussée

| | Embouteillage et mobilité
| __ | Environnement

| __ | Sécurité

| | Esthétique de la ville

| | Economie
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ANNEXE C
Protection de I'environnement dans le cadre du développement durable

6 JOURNAL OFFICIEL DE LA REPUBLIQUE ALGERIENNE N° 43

20 Joumada EI Oula 1424
20 juillet 2003

Loi n° 03-10 du 19 Joumada EI Oula 1424
correspondant au 19 juillet 2003 relative a la
protection de l'environnement dans le cadre du
développement durable.

Le Président de la République,

Vu la Constitution,notamment ses articles 119, 120,
122-19° et 126 ;

Vu I'ordonnance n° 66-154 du 8 juin 1966, modifiée et
complétée, portant code de procédure civile ;

Vu I'ordonnance n° 66-155 du 8 juin 1966, modifiée et
complétée, portant code de procédure pénale ;

u I’ordonnance n° 66-156 du 8 juin 1966, modifiée et
complétée, portant code pénal ;

Vu l'ordonnance n° 73-38 du 25 juillet 1973 portant
ratification de la convention concernant la protection du
patrimoine mondial, culturel et naturel faite a Paris le 23
novembre 1972 ;

Vu l'ordonnance n° 74-55 du 13 mai 1974 portant
ratification de la convention internationale relative a la
création d’un fonds international d’indemnisation pour les
dommages dus a la pollution par les hydrocarbures, faite &
Bruxelles le 18 décembre 1971 ;

Vu l'ordonnance n° 75-58 du 26 septembre 1975,
modifiée et complétée, portant code civil ;

Vu I'ordonnance n° 76-04 du 20 février 1976 relative
aux régles applicables en matiére de sécurité contre les
risques de l'incendie et de panique et a la création de
commissions de prévention et de protection civile ;

Vu l'ordonnance n° 76-80 du 23 octobre 1976,
modifiée et complétée, portant code maritime ;

Vu la loi n° 79-07 du 21 juillet 1979, modifiée et
complétée, portant code des douanes ;

Vu la loi n° 82-10 du 21 aott 1982 relative a la chasse ;

Vu la loi n° 83-03 du 5 février 1983 relative a la
protection de 1'environnement ;

Vu la loi n° 83-17 du 16 juillet 1983, modifiée et
complétée, portant code des eaux ;

Vu la loi n° 84-12 du 23 juin 1984, modifiée et
complétée, portant régime général des foréts ;

Vu la loi n° 84-17 du 7 juillet 1984, modifi¢e et
complétée, relative aux lois de finances ;

Vu la loi n° 85-05 du 16 février 1985, modifiée et
complétée, relative a la protection et a la promotion de la
santé ;

Vu la loi n° 87-17 du ler aout 1987 relative a la
protection phytosanitaire ;

Vu la loi n° 88-08 du 26 janvier 1988 relative a la

médecine vétérinaire et a la protection de la santé
animale ;

Vu la loi n° 89-23 du 19 décembre 1989, modifiée et
complétée, relative a la normalisation ;

Vu la loi n° 90-08 du 7 avril 1990 relative a la
commune ;

Vu la loi n° 90-09 du 7 avril 1990 relative a la wilaya ;

Vu la loi n° 90-25 du 18 novembre 1990, modifiée et
complétée, portant orientation fonciére ;

Vu la loi n° 90-29 du ler décembre 1990, modifiée et
complétée, relative a I’aménagement et 1'urbanisme ;

Vu la loi n° 90-30 du ler décembre 1990 portant loi
domaniale ;

Vu la loi n° 90-31 du 4 décembre 1990 relative aux
associations ;

Vu la loi n° 97-02 du 2 Ramadhan 1418 correspondant
au 31 décembre 1997 portant loi de finances pour 1998 ;

Vu la loi n° 98-04 du 20 Safar 1419 correspondant au
15 juin 1998 relative & la protection du patrimoine
culturel ;

Vu la loi n° 99-09 du 15 Rabie Ethani 1420
correspondant au 28 juillet 1999 relative & la maitrise de
I’énergie ;

Vu la loi n° 01-10 du 11 Rabie Ethani 1422
correspondant au 3 juillet 2001 portant loi miniére ;

Vu la loi n° 01-11 du 11 Rabie Ethani 1422
correspondant au 3 juillet 2001 relative a la péche et a
I’aquaculture ;

Vu la loi n° 01-14 du 29 Joumada El Oula 1422
correspondant au 19 aott 2001 relative & I'organisation, la
sécurité et la police de la circulation routiére ;

Vu la loi n° 01-19 du 27 Ramadhan 1422 correspondant
au 12 décembre 2001 relative a la gestion, au contréle et a
I’élimination des déchets ;

Vu la loi n° 01-20 du 27 Ramadhan 1422 correspondant
au 12 décembre 2001 relative a 'aménagement et au
développement durable du territoire ;

Vu la loi n° 02-01 du 22 Dhou El Kaada 1422
correspondant au 5 février 2002 relative a ’eléctricité et a
la distribution du gaz par canalisation ;

Vu la loi n° 02-02 du 22 Dhou El Kaada 1422
correspondant au 5 février 2002 relative a la protection et
a la valorisation du littoral ;

Vu la loi n° 03-03 du 16 Dhou El Hidja 1423
correspondant au 17 février 2003 relative aux zones
d'expansion et aux sites touristiques ;

Vu le décret n° 63-344 du 11 septembre 1963 portant
adhésion a la convention internationale pour la prévention
de la pollution des eaux de la mer par les hydrocarbures ;

Vu le décret n° 80-14 du 26 janvier 1980 portant
adhésion de 1’Algérie a la convention pour la protection
de la mer méditerranée contre la pollution, faite a
Barcelone le 16 février 1976 ;
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Vu le décret 81-02 du 17 janvier 1981 portant
ratification du protocole relatif a la prévention de la
pollution de la mer Méditerranée par les opérations
d’immersion éffectuées par les navires et aéronefs, fait a
Barcelone le 16 février 1976 ;

Vu le décret n° 81-03 du 17 janvier 1981 portant
ratification du protocole relatif a la coopération, en
matiére de lutte contre la pollution de la mer Méditerranée
par les hydrocarbures et autres substances nuisibles en cas
de situation critique, fait a Barcelone le 16 février 1976 ;

Vu le décret n° 82-437 du 11 décembre 1982 portant
ratification du protocole de coopération entre les pays
d’Afrique du nord en matiére de lutte contre la
désertification, signé au Caire le 5 février 1977 ;

Vu le décret n° 82-439 du 11 décembre 1982 portant
adhésion de I’Algérie a la convention relative aux zones
humides, d’importance internationale, particuliérement
comme habitat de la sauvagine, signée a Ramzar (Iran) le
2 février 1971 ;

Vu le décret n° 82-440 du 11 décembre 1982 portant
ratification de la convention africaine sur la conservation
de la nature et des ressources naturelles, signée a Alger le
15 septembre 1968 ;

Vu le décret n° 82-441 du 11 décembre 1982 portant
adhésion de la République algérienne démocratique et
populaire au protocole relatif a la protection de la mer
Méditerranée contre la pollution d’origine tellurique fait a
Athénes le 17 mai 1980 ;

Vu le décret n° 82-498 du 25 décembre 1982 portant
adhésion de 1’Algérie a la convention sur le commerce
international des espéces de faune et de flore sauvages
menacées d’extinction, signée a Washington le 3 mars
1973 ;

Vu le décret présidentiel n° 92-354 du 23 septembre
1992 portant adhésion de I'Algérie a la convention de
Vienne pour la protection de la couche d’ozone, signée a
Vienne le 22 mars 1985 ;

Vu le décret présidentiel n° 92-355 du 23 septembre
1992 portant adhésion au protocole de Montréal relatif
aux substances qui appauvrissent la couche d’ozone, signé
a Montréal le 16 septembre 1987 ainsi qu’a ses
amendements (Londres 27-29 juin 1990) ;

Vu le décret présidentiel n° 93-99 du 18 Chaoual 1413
correspondant au 10 avril 1993 portant ratification de la
convention sur les changements climatiques adoptée par
I’assemblée générale des Nations Unies le 9 Mai 1992 ;

Vu le décret présidentiel n° 95-163 du 7 Moharram
1416 correspondant au 6 juin 1995 portant ratification de
la convention sur la diversité biologique signée a Rio de
Janeiro le 5 juin 1992 ;

Vu le décret présidentiel n® 98-123 du 21 Dhou El
Hidja 1418 correspondant au 18 avril 1998 portant
ratification du protocole de 1992, modifiant la convention
internationale de 1969 sur la responsabilité civile pour les
dommages dus a la pollution par les hydrocarbures ;

Vu le décret présidentiel n° 98-158 du 19 Moharram
1419 correspondant au 16 mai 1998 portant adhésion avec
réserve de la République algérienne démocratique et
populaire, a la convention de Bale sur le contréle des
mouvements transfrontiéres des déchets dangereux et de
leur élimination ;

Apreés adoption par le Parlement ;

Promulgue la loi dont la teneur suit :

DISPOSITION PRELIMINAIRE

Article ler. — La présente loi a pour objet de définir les
régles de protection de ’environnement dans le cadre du
développement durable.

TITREI
DISPOSITIONS GENERALES

Art. 2. — La protection de 1’environnement dans le cadre
du développement durable a pour objectif notamment :

— de fixer les principes fondamentaux et les régles de
gestion de ’environnement ;

— de promouvoir un développement national durable
en améliorant les conditions de vie et en ceuvrant a
garantir un cadre de vie sain ;

— de prévenir toute forme de pollution ou de nuisance
causée a I’environnement en garantissant la sauvegarde de
ses composantes ;

— de restaurer les milieux endommageés ;

— de promouvoir I'utilisation écologiquement rationnelle
des ressources naturelles disponibles, ainsi que I’usage de
technologies plus propres ;

— de renforcer I'information, la sensibilisation et la
participation du public et des différents intervenants aux
mesures de protection de 1’environnement.

Art. 3. — La présente loi se fonde sur les principes
généraux suivants :

— le principe de préservation de la diversité
biologique, selon lequel toute action évite d’avoir un effet
préjudiciable notable sur la diversité biologique ;

— le principe de non-dégradation des ressources
naturelles, selon lequel il est évité de porter atteinte aux
ressources naturelles telles que 1’eau, l'air, les sols et
sous-sols qui, en tout état de cause, font partie intégrante
du processus de développement et ne doivent pas étre
prises en considération isolément pour la réalisation d'un
développement durable ;

—le principe de substitution, selon lequelsi, a une
action susceptible d’avoir un impact préjudiciable a
I’environnement, peut étre substituée une autre action qui
présente un risque ou un danger environnemental bien
moindre, cette derniére action est choisie méme, si elle
entraine des cotts plus élevés, dés lors que ces cotits sont
proportionnés aux valeurs environnementales & protéger ;
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- le principe d’intégration, selon lequel les
prescriptions en matiére de protection de 1’environnement
et de développement durable, doivent étre intégrées dans
I'élaboration et la mise en ceuvre des plans et programmes
sectoriels ;

- le principe d’action préventive et de correction, par
priorité a la source, des atteintes a I’environnement, en
utilisant les meilleures techniques disponibles, a un coit
économiquement acceptable et qui impose a toute
personne dont les activités sont susceptibles d’avoir un
préjudice important sur 1’environnement, avant d’agir, de
prendre en considération les intéréts d’autrui ;

- le principe de précaution, selon lequel 1’absence de
certitudes, compte tenu des connaissances scientifiques et
techniques du moment, ne doit pas retarder 1’adoption de
mesures effectives et proportionnées visant a prévenir un
risque de dommages graves a I’environnement a un cott
économiquement acceptable ;

- le principe du pollueur payeur, selon lequel toute
personne dont les activités causent ou sont susceptibles de
causer des dommages a I’environnement assume les frais
de toutes les mesures de prévention de la pollution, de
réduction de la pollution ou de remise en état des lieux et
de leur environnement ;

- le principe d’information et de participation, selon
lequel toute personne a le droit d’étre informée de 1’état de
I’environnement et de participer aux procédures préalables
a la prise de décisions susceptibles d’avoir des effets
préjudiciables a ’environnement.

Art. 4. — Au sens de la présente loi on entend par :

Aire protégée : Une zone spécialement consacrée a la
préservation de la diversité biologique et des ressources
naturelles qui y sont associées.

Espace naturel : Tout territoire ou portion de territoire
particularisé en raison de ses caractéristiques
environnementales. Les espaces naturels incluent
notamment les monuments naturels, les paysages et les
sites.

Biotope : Une aire géographique ou ’ensemble des
facteurs physiques et chimiques de I’environnement
restent sensiblement constants.

Développement durable : Un concept qui vise la
conciliation entre le développement socio-économique
permanent et la protection de 'environnement, c'est a dire
l'intégration de la dimenssion environnementale dans un
développement qui vise & satisfaire les besoins des
générations présentes et futures.

Diversité biologique : La variabilité des organismes
vivants de toute origine y compris, entre autres, les
écosystémes terrestres, marins et autres écosystémes
aquatiques et les complexes écologiques dont ils font
partie; cela comprend la diversité au sein des espéces et
enfre espéces ainsi que celle des écosystémes.

Ecosystéme Le complexe dynamique formé de
communautés de plantes, d’animaux, de
micro-organismes et de leur environnement non vivant,
qui par leurs interactions forment une unité fonctionnelle.

Environnement : Les ressources naturelles abiotiques
et biotiques telles que 1’air, I’atmosphere, 1’eau, le sol et le
sous-sol, la faune et la flore y compris le patrimoine
génétique, les interactions entre lesdites ressources ainsi
que les sites, les paysages et les monuments naturels.

Pollution : Toute modification directe ou indirecte de
I’environnement provoquée par tout acte qui provoque ou
qui risque de provoquer une situation préjudiciable pour la
santé, la sécurité, le bien-étre de I'homme, la flore, la
faune, 1’air, 1’atmosphére, les eaux, les sols et les biens
collectifs et individuels.

Pollution des eaux : L’introduction dans le milieu
aquatique de toute substance susceptible de modifier les
caractéristiques physiques, chimiques et/ou biologiques de
I’eau et de créer des risques pour la santé de I’homme, de
nuire a la faune et a la flore terrestres et aquatiques, de
porter atteinte a 1’agrément des sites ou de géner toute
autre utilisation normale des eaux.

Pollution de 1'atmosphére : L'introduction de toute
substance dans l'air ou l'atmosphére provoquée par
I'"émanation de gaz, de vapeurs, de fumées ou de particules
liquides ou solides susceptible de porter préjudice ou de
créer des risques au cadre de vie.

Site : Une portion de territoire particularisée par sa

situation géographique et/ ou son histoire.
TITRE I
DES INSTRUMENTS DE GESTION DE
L’ENVIRONNEMENT

Art. 5. — Les instruments de gestion de I’environnement
sont constitués par :

- une organisation de I’information environnementale ;

- une définition des normes environnementales ;

- une planification des actions environnementales
menées par I’Etat ;

- un systtme d’évaluation des incidences
environnementales des projets de développement ;

- une définition des régimes juridiques particuliers et
des organes de contréle ;

- 'intervention des individus et des associations au titre
de la protection de I'environnement.

Chapitre 1

De I’information environnementale

Art. 6. — Il est institué un systéme global d’information
environnementale.
Ce systéme comporte :

- les réseaux de collecte  d’information
environnementale relevant d'organismes ou de personnes
de droit public ou privé ;

- les modalités d’organisation de ces réseaux ainsi que
les conditions de collecte des informations
environnementales ;
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- les procédures et modalités de traitement et de
validation des données environnementales ;

- les bases de données sur les informations
environnementales générales, scientifiques, techniques,
statistiques, financieres et économiques comprenant les
informations environnementales validées ;

- tout élément d’information sur les différents aspects
de I’environnement au plan national et interational ;

- les procédures de prise en charge des demandes
d’informations au titre des dispositions de l'article 7
ci-dessous.

Les modalités d'application du présent article sont
précisées par voie réeglementaire.

Section 1

Droit général a l’information environnementale

Art. 7. — Toute personne physique ou morale qui en
fait la demande, recoit des institutions concernées les
informations relatives a 1’état de I’environnement.

Ces informations peuvent avoir trait a toute donnée
disponible sous toute forme portant sur 1'état de
I’environnement ainsi que sur les réglements, mesures et
procédures destinés a assurer et a organiser la protection
de I’environnement .

Les modalités de communication de ces informations
sont précisées par voie réglementaire.

Section 2

Droit spécifique a I’information environnementale

Art. 8. — Toute personne physique ou morale, en
possession d’informations relatives a des éléments
environnementaux susceptibles d’affecter directement ou
indirectement la santé publique, est tenue de
communiquer ces informations aux autorités locales et/ou
aux autorités chargées de I'environnement.

Art. 9. — Sans préjudice des dispositions législatives en
la matiére, les citoyens ont un droit a 1’information sur les
risques auxquels ils sont soumis dans certaines zones du
territoire et sur les mesures de protection qui les
concement.

Ce droit s applique aux risques technologiques et aux
risques naturels prévisibles.

Les conditions de ce droit ainsi que les modalités selon
lesquelles les mesures de protection sont portées a la
connaissance du public, sont précisées par voie
réglementaire.

Chapitre 2

De la définition des normes environnementales

Art. 10. — L’Etat assure une surveillance des
différentes composantes de 1’environnement.

L'Etat doit définir les valeurs limites, les seuils d’alerte,
et les objectifs de qualité, notamment pour 1’air, I’eau, le
sol et le sous-sol, ainsi que les dispositifs de surveillance
de ces milieux récepteurs et les mesures qui devront étre
observées en cas de situation particuliére.

Les modalités d'application de cet article sont précisées
par voie réglementaire.

Art. 11. — L’Etat veille a la protection de la nature, la
préservation des espéces animales et végétales et de leurs
habitats, le maintien des équilibres biologiques et des
écosystémes, la conservation des ressources naturelles
contre toutes les causes de dégradation qui les menacent
d’extinction. Il peut a ce ftitre, prendre toute mesure
réglementaire pour en organiser et assurer la protection.

Art. 12. — Outre les dispositions des articles 10 et 11
ci-dessus, l'environnement est soumis a une
autosurveillance et un autocontrole.

Les mécanismes et les procédures d’autosurveillance et
d’autocontrole ainsi que les activités, les zones, les
milieux récepteurs, leur contenu et les modalités de leur
mise en oeuvre sont précisés par voie réglementaire.

Chapitre 3

De la planification des actions environnementales

Art. 13. — Le ministére chargé de l'environnement
élabore un plan national d’action environnementale et de
développement durable (P.N.A.E.D.D).

Ce plan définit I'ensemble des actions que I'Etat se
propose de mener dans le domaine de I’environnement.

Art. 14. — Le plan national d’action environnementale
et de développement durable est établi pour une durée de
cing (5) ans.

11 est initié, élaboré et adopté selon des modalités fixées
par voie réglementaire.

Chapitre 4

Du systéme d’évaluation des incidences
environnementales des projets de développement :
Etudes d’impact

Art. 15 — Les projets de développement,
infrastructures, installations fixes, usines et autres
ouvrages d'art et fous travaux et programmes de
construction et d’aménagement, qui par leurs incidences
directes ou indirectes, immédiates ou lointaines sur
I’environnement et notamment sur les espéces, les
ressources, les milieux et espaces naturels, les équilibres
écologiques ainsi que sur le cadre et la qualité de la vie,
sont soumis au préalable, selon le cas, & une étude
d’impact ou a une notice d’impact sur I’environnement.

Les modalités d’application de cet article sont précisées
par voie réglementaire.
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Art. 16. —Le contenu de I'étude d’impact est
déterminé par voie réglementaire et comprend au
minimum :

- un exposé de ’activité envisagée ;

- une description de I’état initial du site et de son
environnement qui risquent d’étre affectés par I'activité
envisagée ;

- une description de I'impact potentiel sur
I’environnement et sur la sant¢ humaine de l’activité
envisagée et des solutions de remplacement proposées ;

- un exposé des effets sur le patrimoine culturel de
I"activité envisagée et de ces incidences sur les conditions
socio-économiques ;

- un exposé des mesures d’atténuation permettant de
réduire, supprimer et si possible, compenser les effets
nocifs sur I’environnement et la santé.

Sont également déterminés par voie réglementaire :

- les conditions dans lesquelles 1’étude d’impact est
rendue publique ;

- le contenu de la notice d’impact ;

- la liste des ouvrages qui, en raison de I’importance de
leur impact sur l'environnement sont soumis a la
procédure de 1’étude d’impact ;

- la liste des ouvrages qui en raison de leur faible impact
sur l’environnement sont soumis a la procédure de la
notice d’impact.

Chapitre 5
Des régimes juridiques particuliers

Art. 17. — 11 est institué au titre de la présente loi des
régimes juridiques particuliers pour les établissements
classés et les aires protégées.

Section 1

Des établissements classés

Art. 18. — Sont soumis aux dispositions de la présente
loi, les usines, ateliers, chantiers, carriéres et mines et,
d’une maniére générale, les installations exploitées ou
détenues par toute personne physique ou morale, publique
ou privée, qui peuvent présenter des dangers pour la
santé, I'hygiéne, la sécurité, I’agriculture, les écosysteémes,
les ressources naturelles, les sites, les monuments et les
zones touristiques ou qui peuvent porter atteinte a la
commodité du voisinage.

Art. 19. — Les installations classées sont soumises,
selon leur importance et les dangers ou inconvénients que
leur exploitation génére, a autorisation du ministre chargé
de I’environnement et du ministre concerné lorsque cette
autorisation est prévue par la législation en vigueur, du
wali ou du président de I’assemblée populaire communale.

Les installations dont I'implantation ne nécessite ni
étude d’impact ni notice d’impact, sont soumises a
déclaration auprés du président de ’assemblée populaire
communale concernée.

Les modalités d’application du présent article sont
fixées par voie réglementaire.

Art. 20. — Pour les installations relevant de la défense
nationale, les dispositions de l’article 19 ci-dessus sont
mises en ceuvre par le ministre chargé de la défense
nationale.

Art. 21. — La délivrance de lautorisation prévue a
larticle 19 ci-dessus est précédée d’une étude d’impact
ou d’une notice d’impact, d’une enquéte publique et
d'une étude relatives aux dangers et incidences éventuels
du projet pour les intéréts mentionnés a l'article 18
ci-dessus, ainsi que, le cas échéant, de I'avis des
ministéres et collectivités locales concemés.

Cette autorisation n’est accordée qu'aprés réalisation
des mesures prévues a l'alinéa ci-dessus.

Art. 22. — L'étude d'impact ou la notice d'impact sur
l'environnement sont réalisées, a la charge du promoteur
du projet, par des bureaux d'études, des bureaux
d'expertise ou des bureaux de consultations agréés par le
ministére chargé de I'environnement.

Art. 23. — Sont déterminées par voie réglementaire au
titre des installations classées :

- lanomenclature de ces installations ;

- les modalités de délivrance, de suspension et de retrait
de I"autorisation prévue a I"article 19 ci-dessus ;

- les prescriptions générales applicables a ces
installations ;

- les prescriptions techniques spécifiques applicables a
certaines catégories de ces installations ;

- les conditions et modalités dans lesquelles s’effectue
le contréle de ces installations et 1’ensemble des mesures
suspensives ~ ou  conservatoires qui  permettent
l'accomplissement de ce controle.

Art. 24. — Les dispositions de l’article 23 ci-dessus
s'appliquent aux installations nouvelles.

Les conditions d'application des dispositions de l'article
23 ci-dessus aux installations existantes sont fixées par
voie réglementaire.

Art. 25. — Lorsque 1’exploitation d’une installation non
comprise dans la nomenclature des installations classées,
présente des dangers ou des inconvénients graves pour les
intéréts mentionnés a 1’article 18 ci-dessus, le wali, sur la
base dun rapport établi par les services de
l'environnement, met 1’exploitant en demeure de prendre
les mesures nécessaires pour faire disparaitre les dangers
ou les inconvénients constatés.

Faute par 1’exploitant de se conformer a cette injonction
dans le délai imparti, le fonctionnement de 1'installation
est suspendu jusqu’a exécution des conditions imposées,
avec prise des dispositions provisoires nécessaires y
compris celles d’assurer a son personnel le paiement des
dus quelle que soit leur nature.
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Art. 26. — Lorsquune installation soumise a notamment la chasse et la péche, les activités agricoles,

autorisation a été ou est exploitée sur un terrain, le
vendeur de ce terrain est tenu d’en informer par écrit
l’acheteur des dangers ou incidences importants qui
résultent de 1’exploitation, qu'il s'agisse du terrain ou de
l'installation.

Art. 27. — Les dépenses correspondant a 1’exécution
des analyses et des expertises nécessaires pour
I"application des dispositions du présent chapitre sont a la
charge de I’exploitant.

Les modalités d’application du présent article sont
fixées par voie réglementaire.

Art. 28. — Chaque exploitant dune installation classée
soumise a autorisation désigne un délégué pour
I’environnement.

Les modalités d’application de cet article sont fixées par
voie réglementaire.

Section 2

Des aires protégées

Art. 29. — Sont considérées au titre de la présente loi
aires protégées, les zones soumises a des régimes
particuliers de protection des sites, des sols, de la flore, de
la faune, des écosysttmes ou de facon générale, de
I’environnement.

Art. 30. — Les régimes particuliers prévus a l'article 29
ci-dessus sont constitués de régles restrictives en matiére
d’établissements humains, d’activités économiques de
toute nature et de toute mesure destinée a garantir la
conservation des composants de 1’environnement que le
classement au titre de ces régimes particuliers vise a
protéger.

Art. 31. — Les aires protégées comprennent :

- les réserves naturelles intégrales ;

- les parcs nationaux ;

- les monuments naturels ;

- les aires de gestion des habitats ou des especes ;

- les paysages terrestres ou marins protégeés ;

- les aires protégées de ressources naturelles gérées.

Art. 32. — Sur rapport du ministre chargé de
I’environnement, sont précisées, pour chaque catégorie
d’aire protégée, les mesures de protection qui leur sont
propres, les régles de surveillance et de contrdle des
prescriptions qui les concernent, ainsi que les modalités et
conditions de leur classement ou de leur déclassement
dans chacune des catégories concernées.

Les modalités d'application de cet article sont fixées par
voie réglementaire.

Art. 33. — L’acte de classement visé ci-dessus, peut
soumettre a un régime particulier et, le cas échéant,
interdire a lintérieur de l’aire protégée, toute action
susceptible de nuire a la biodiversité et, plus
généralement, d’altérer le caractére de l’aire protégée,

forestieres et pastorales, industrielles, miniéres,
publicitaires et commerciales, ’exécution de travaux,
I’extraction de matériaux concessibles ou non, I'utilisation
des eaux , la circulation du public quel que soit le moyen
employé, la divagation des animaux domestiques et le
survol de 1’aire protégée.

Des sujétions particuliéres a des zones dites “réserves
intégrales” peuvent étre déterminées afin d’assurer, dans
un but scientifique sur une ou plusieurs parties d’une aire
protégée, une protection plus grande de certains éléments
de la diversité biologique.

Les modalités d'application de cet article sont fixées par
voie réglementaire.

Art. 34. — Les effets de classement suivent le territoire
classé, en quelque main qu’il passe.

Quiconque aliéne, loue ou concéde un territoire classé
au titre de la présente loi, est tenu de faire connaitre a
I’acquéreur, au locataire ou au concessionnaire 1’existence
du classement, sous peine de nullité.

Toute aliénation, location ou concession doit, dans un
délai ne dépassant pas quinze (15) jours, étre notifiée a
I’administration chargée de I’aire protégée concernée, par
celui qui I’a consentie.

Chapitre 6

De l'intervention des individus et des associations en
matiére de protection de I’environnement

Art. 35. — Les associations légalement constituées et
exercant leurs activités dans le domaine de la protection
de I'environnement et de 'amélioration du cadre de vie,
sont appelées a contribuer, a étre consultées et a
participer a l’action des organismes publics concernant
I’environnement conformément a la législation en
vigueur.

Art. 36. — Sans préjudice des dispositions légales en
vigueur, les associations visées a l'article 35 ci-dessus
sont habilitées a agir devant les juridictions compétentes
pour toute atteinte & I’environnement méme pour des cas
ne concernant pas leurs membres réguliérement affiliés.

Art. 37. — Les associations légalement agréées peuvent
exercer les droits reconnus a la partie civile en ce qui
conceme les faits portant un préjudice direct ou indirect
aux intéréts collectifs qu’elles ont pour objet de défendre
et constituant une infraction aux dispositions législatives
relatives a la protection de [I’environnement, a
I’amélioration du cadre de vie, & la protection de 1’eau, de
I"air et de I'atmospheére, des sols et sous-sols, des espaces
naturels, a I"'urbanisme ou ayant pour objet la lutte contre
les pollutions.

Art. 38. — Lorsque des personnes physiques ont subi
des préjudices individuels qui ont été causés par le fait
d’une méme personne et qui ont une origine commune,
dans les domaines mentionnés a I’article 37 ci-dessus,
toute association agréée au titre de ’article 35 ci-dessus
peut, si elle a été mandatée par au moins deux (2) des
personnes physiques concernées, agir en réparation devant
toute juridiction au nom de celles-ci.
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Le mandat doit étre donné par écrit par chaque personne
concemeée.

L’association qui exerce une action en justice en
application des alinéas précédents peut exercer devant
toute juridiction pénale les droits reconnus a la partie
civile

TITRE III

DES PRESCRIPTIONS DE PROTECTION
ENVIRONNEMENTALE

Art. 39. — La présente loi institue les prescriptions de
protection :

- de la diversité biologique ;

- de I'air et de ’atmosphére ;

- de I’eau et des milieux aquatiques ;
- de la terre et du sous-sol ;

- des milieux désertiques ;

- du cadre de vie.

Chapitre 1

Des prescriptions de protection relatives a la diversité
biologique

Art. 40. — Nonobstant les dispositions des lois relatives
a la chasse et a la péche et lorsqu'un intérét scientifique
particulier ou que les nécessités ayant trait au patrimoine
biologique national justifient la conservation d'espéces
animales non domestiques ou végétales non cultivées, sont
interdits :

- la destruction ou l'enlévement des oeufs ou des nids, la
mutilation, la destruction, la capture ou l'enlévement, la
naturalisation d'animaux de ces espéces ou, qu'ils soient
vivants ou morts, leur transport, leur colportage, leur
utilisation, leur mise en vente, leur vente ou leur achat ;

- la destruction, la coupe, la mutilation, l'arrachage, la
cueillette ou l'enlévement de végétaux de ces espéces ou
de leurs fructifications, ou de toute autre forme prise par
ces espéces au cours de leur cycle biologique, leur
transport, leur colportage, leur utilisation, leur mise en
vente, leur vente ou leur achat, ainsi que la détention des
spécimens prélevés dans le milieu naturel ;

- la destruction, l'altération ou la dégradation du milieu
particulier & ces espéces animales ou végétales.

Art. 41. — La liste des espéces animales non domestiques
et des espéces végétales non cultivées protégées est fixée,
en tenant compte des conditions de reconstitution des
populations naturelles en cause ou de leurs habitats et des
exigences de protection de certaines espéces animales
pendant les périodes et les circonstances ou elles sont
particuliérement vulnérables .

11 est précisé également pour chaque espéce :

- la nature des interdictions mentionnées a larticle 40
ci-dessus qui lui sont applicables ;

- la durée de ces interdictions, les parties du territoire et
les périodes de 1'année auxquelles elles s'appliquent.

Les modalités d'application de cet article sont fixées par
voie réglementaire.

Art. 42. — Sans préjudice des dispositions de la
présente loi et des textes législatifs en vigueur, toute
personne a le droit de détenir un animal, sous réserve des
droits des tiers, des exigences du cadre de vie, de santé, de
sécurité et d'hygiéne, et dans des conditions qui excluent
toute atteinte a la vie ou a la santé de celui-ci.

Art. 43. — Sans préjudice des dispositions 1égislatives
en vigueur relatives aux installations classées pour la
protection de l'environnement, l'ouverture des
établissements  d'élevage d'animaux d'espéces non
domestiques, de vente, de location, de transit ainsi que
l'ouverture des établissements destinés a la présentation au
public de spécimens vivants de la faune locale ou
étrangeére, doivent faire l'objet d'une autorisation.

Les modalités et les conditions de délivrance de cette
autorisation ainsi que les régles applicables aux
établissements  existants sont fixées par voie
réglementaire.

Chapitre 2

Des prescriptions de protection de 1'air et de
I'atmosphére

Art. 44. — Constitue une pollution atmosphérique au
sens de la présente loi, l'introduction, directement ou
indirectement, dans l'atmospheére et les espaces clos, de
substances de nature a :

- mettre en danger la santé humaine ;

- influer sur les changements climatiques ou appauvrir
la couche d'ozone ;

- nuire aux ressources biologiques et aux écosystemes ;
- compromettre la sécurité publique ;

- incommoder la population ;

- provoquer des nuisances olfactives ;

- nuire a la production agricole et aux produits
agro-alimentaires ;

- altérer les constructions et porter atteinte au caractére
des sites ;

- détériorer les biens matériels.

Art. 45. — Les immeubles, les établissements
industriels,commerciaux, artisanaux ou agricoles ainsi que
les véhicules ou autres objets mobiliers sont construits,
exploités ou utilisés selon les exigences de protéger
l'environnement, d'éviter et de réduire les pollutions
atmosphériques.

Art. 46. — Lorsque les émissions polluantes de
l'atmospheére constituent une menace pour les personnes,
I'environnement ou les biens, leurs auteurs doivent mettre
en ceuvre toutes dispositions nécessaires pour les
supprimer ou les réduire.
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Les unités industrielles doivent prendre toutes les
dispositions nécessaires visant a réduire ou éliminer
l'utilisation des substances provocant l'appauvrissement de
la couche d'ozone.

Art. 47. — Conformément aux articles 45 et 46
ci-dessus, sont determinées par voie réglementaire les
prescriptions concernant notamment :

1°) les cas et conditions dans lesquels doit étre interdite
ou réglementée l'émission dans l'atmosphére de gaz,
fumées, vapeurs, particules liquides ou solides, ainsi que
les conditions dans lesquelles s'exerce le contrdle ;

2°) les délais dans lesquels il doit étre satisfait a ces
dispositions pour les immeubles, les véhicules et autres
objets mobiliers existant & la date de promulgation des
textes réglementaires y afférents ;

3°) les conditions dans lesquelles sont réglementés et
contrélés, en application de l'article 45 ci-dessus, la
construction  des  immeubles, l'ouverture  des
établissements non compris dans la nomenclature des
installations classées, prévues a l'article 23 ci-dessus,
I'équipement des véhicules, la fabrication des objets
mobiliers et I'utilisation des combustibles et carburants ;

4°) les cas et conditions dans lesquels les autorités
compétentes doivent, avant l'intervention de toute
décision judiciaire, prendre, en raison de l'urgence, toutes
mesures exécutoires destinées d'office a faire cesser le
trouble.

Chapitre 3

Des prescriptions de protection de 1'eau et des milieux
aquatiques

Section 1

Protection de l'eau douce

Art. 48. — Sans préjudice des dispositions législatives
en vigueur, la protection des milieux hydriques et
aquatiques a pour objet de satisfaire et de concilier les
exigences :

- de 'alimentation en eau, de ses usages et de ses effets
sur la santé publique et I'environnement conformément a
la législation en vigueur ;

- de l'équilibre des écosystémes aquatiques et des
milieux récepteurs et spécialement de la faune aquatique ;

- des loisirs, des sports nautiques et de la protection des
sites ;

- de la conservation et de 'écoulement des eaux.

Art. 49. — Les eaux superficielles ou souterraines, les
cours d'eau, lacs et étangs, les eaux littorales ainsi que
I'ensemble des milieux aquatiques font l'objet dun
inventaire établissant leur degré de pollution.

Des documents particuliers sont établis pour chacune de
ces eaux d'aprés des critiéres physiques, chimiques,
biologiques et bactériologiques pour déterminer l'état de
chacune d'elles.

La réglementation définit :

- la procédure d'établissement des documents et de
l'inventaire cités a l'alinéa ci-dessus, ainsi que les
modalités et délais de controle ;

- les spécifications techniques et les critiéres physiques,
chimiques, biologiques et bactériologiques auxquels les
cours d'eaux, sections de cours d'eau, lacs et étangs et les
eaux littorales et souterraines doivent répondre ;

- les objectifs de qualité qui leur sont fixés ;

- les mesures de protection ou de regénération qui
doivent étre engagées pour lutter contre les pollutions
constatées.

Art. 50. — Les installations de déversement doivent,
dés leur mise en service, fournir des effluents conformes
aux conditions qui sont fixées par voie réglementaire.

En outre, la réglementation détermine notamment :

1) les conditions dans lesquelles doivent étre
réglementés ou interdits les déversements, écoulements,
rejets, dépots directs ou indirects d'eau, et de matiéres, et
plus généralement, tout fait susceptible d'altérer la qualité
des eaux superficielles ou souterraines et des eaux du
littoral ;

2) les conditions dans lesquelles sont effectués les
controles des caractéristiques physiques, chimiques,
biologiques et bactériologiques des eaux de déversement
et les conditions dans lesquelles il est procédé aux
prélévements et aux analyses d'échantillons.

Art. 51. — Tout déversement ou rejet d'eaux usées ou
de déchets de toute nature dans les eaux destinées a la
réalimentation des nappes souterraines, dans les puits,
forages, ou galeries de captage désaffectés est interdit.

Section 2

Protection de la mer

Art. 52. — Nonobstant les dispositions législatives en
vigueur relatives a la protection de l'environnement marin,
sont interdits le déversement, 1'immersion et l'incinération
dans les eaux maritimes sous juridiction algérienne, de
substances et matiéres susceptibles :

- de porter atteinte & la santé publique et aux
écosystémes marins ;

- de nuire aux activités maritimes, y compris la
navigation, l'aquaculture et la péche ;

- d'altérer la qualité des eaux maritimes du point de vue
de leur utilisation ;

- de dégrader les valeurs d'agrément de la mer et des
zones cOtiéres et de porter atteinte a leur potentiel
touristique.

La liste des substances et matiéres visées dans cet
article est précisée par voie réglementaire.
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Art. 53. — Le ministre chargé de I'environnement peut,
aprés enquéte publique, proposer des reglements et
autoriser le déversement, l'immersion ou l'incinération en
mer, dans des conditions telles que ces opérations
garantissent l'imnocuité et l'absence de nuisance du
déversement, de l'incinération ou de I'immersion.

Art. 54. — Les dispositions de l'article 53 ci-dessus ne
s'appliquent pas en cas de force majeure, due aux
intempéries ou toute autre cause, lorsque la vie humaine
ou la sécurité d'un navire ou d'un aéronef est menacée.

Art. 55. — L'embarquement ou le chargement de tous
matériaux, substances ou déchets destinés a étre immergés
en mer est subordonné a l'obtention d'une autorisation
délivrée par le ministre chargé de 1'environnement.

Les autorisations d'immersion délivrées valent
autorisation d'embarquement ou de chargement au sens du
présent article.

Les conditions de délivrance, dutilisation, de
suspension et de retrait de ces autorisations sont fixées par
voie réglementaire.

Art. 56. — Dans le cas d'avaries ou d'accidents dans les
eaux sous juridiction algérienne survenus a tout navire,
aéronef, engin ou plate-forme transportant ou ayant a son
bord des substances nocives, dangereuses ou des
hydrocarbures et pouvant créer des dangers graves et
imminents susceptibles de porter atteinte au littoral ou aux
intéréts connexes, le propriétaire dudit navire, aéronef,
engin ou plate-forme est mis en demeure de prendre toutes
les mesures nécessaires pour mettre fin a ces dangers.

Dans le cas ou cette mise en demeure reste sans effet ou
n'a pas les effets attendus dans le délai imparti ou, en cas
d'urgence, l'autorité compétente fait exécuter les mesures
nécessaires aux frais du propriétaire.

Art. 57. — Le capitaine de tout navire transportant des
marchandises dangereuses, toxiques ou polluantes
naviguant a proximité ou a lintérieur des eaux sous
juridiction algérienne, est tenu de signaler tout événement
en mer survenu a son bord et qui pourrait étre de nature a
constituer des menaces de pollution ou de contamination
du milieu marin, des eaux et des cotes nationales.

Les modalités d'application du présent article sont
précisées par voie reglementaire.

Art. 58. — Tout propriétaire d'un navire transportant
une cargaison d'’hydrocarbures en vrac est responsable des
dommages par pollution résultant d'une fuite ou de rejets
d'hydrocarbures de ce navire dans les conditions et limites
déterminées par la convention internationale sur la
responsabilité civile pour les dommages dus a la pollution
par les hydrocarbures.

Chapitre 4

Des prescriptions de protection de la terre
et du sous-sol

Art. 59. — La terre, le sol et le sous-sol et les richesses
qu'ils contiennent en tant que ressources limitées,
renouvelables ou non, sont protégés contre toute forme de
dégradation ou de pollution.

Art. 60. — La terre doit étre affectée a des usages
conformes a sa vocation, l'utilisation des terres pour des
usages non réversibles doit étre limitée.

L'affectation et l'aménagement des sols a des fins
agricoles, industrielles, urbanistiques ou autres se font
conformément aux documents  durbanisme et
d'aménagement et dans le respect des prescriptions
environnementales.

Art. 61. — L'exploitation des ressources du sous-sol
doit obéir aux principes qui fondent la présente loi, et en
particulier au principe de la rationalité.

Art. 62. — Sont fixées par voie réglementaire :

1) les conditions et mesures particuliéres de protection
environnementale destinées a lutter contre la
désertification, 'érosion, les pertes de terres arables, la
salinisation et la pollution de la terre et de ses ressources
par les produits chimiques ou tout autre matiére pouvant
altérer les sols a court ou a long terme ;

2) les conditions dans lesquelles peuvent étre utilisés les
engrais, et autres substances chimiques dans les travaux
agricoles, notamment :

- la liste des substances autorisées,

- les quantités autorisées et les modalités d'utilisation
afin que les substances ne portent pas atteinte a la qualité
du sol ou des autres milieux récepteurs.

Chapitre 5
De la protection des milieux désertiques

Art. 63. — Les plans de lutte contre la désertification
doivent intégrer les préoccupations environnementales.

Les modalités d'initiation, d'élaboration et d'adoption de
ces plans ainsi que leur contenu et les modalités de leur
mise en ceuvre sont fixées par voie réglementaire.

Art. 64. — Les modalités et les mesures de préservation
des écosystémes et de la diversité biologique des milieux
désertiques, et de compensation de la fragilité¢ et de la
vulnérabilité des composants de leur environnement ainsi
que les zones concernées par cette protection, sont fixées
par voie réglementaire.
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Chapitre 6

De la protection du cadre de vie

Art. 65. — Sans préjudice des dispositions législatives
en vigueur relatives a l'urbanisme, et sous réserve des
considérations de protection de l'environnement, les
bosquets, les jardins publics, les espaces de loisirs et tout
espace d'intérét collectif concourant a l'amélioration du
cadre de vie, sont classés.

Les modalités de ce classement sont fixées par voie
réglementaire.

Art. 66. — Toute publicité est interdite :

1) sur les immeubles classés parmi les monuments
historiques,

2) sur les monuments naturels et les sites classés,
3) dans les aires protégées,
4) sur les édifices des administrations publiques,

5) sur les arbres.

La publicité sur les immeubles présentant un caractére
esthétique ou historique, peut étre interdite selon des
modalités définies par voie réglementaire.

Art. 67. — Sous réserve des dispositions de l'article 66
ci-dessus, la publicité est admise dans les agglomérations;
elle doit toutefois satisfaire, notamment en matiere
d'emplacement, de surface, de hauteur et d'entretien aux
prescriptions fixées par la réglementation en vigueur.

Art. 68. — L'installation des préenseignes est soumise
aux dispositions qui régissent la publicité.

Les prescriptions générales relatives a l'installation des
enseignes et des préenseignes et a leur entretien sont
fixées par voie réglementaire.

TITRE IV
PROTECTION CONTRE LES NUISANCES

Chapitre 1

Des prescriptions de protection contre les substances
chimiques

Art. 69. — Les prescriptions de protection contre les
substances chimiques ont pour objet de protéger I'homme
et son environnement contre les risques qui peuvent
résulter des substances, préparations et produits
chimiques, tels qu'ils se présentent a 1'état naturel ou qu'ils
sont produits par l'industrie tant en l'état qu'incorporés
dans les préparations.

Les dispositions du présent chapitre ne s'appliquent
pas:

1) aux substances chimiques pour leur utilisation a des
fins de recherche ou d'analyse ;

2) aux substances chimiques pour leur utilisation dans
les médicaments, les produits cosmétiques et d'hygiéne
corporelle, les matériaux au contact de denrées
alimentaires, les produits phytosanitaires a usage agricole,
les matiéres fertilisantes et supports de culture, les
matiéres utilisées a titre d'additifs dans les aliments, les
explosifs et d'une maniére générale, aux substances qui
font l'objet dune autre procédure de déclaration,
d’homologation ou d'autorisation préalable a la mise sur le
marché, visant a protéger 'homme et son environnement ;

3) aux substances radioactives.

Art. 70. — La mise sur le marché de substances
chimiques est soumise a des conditions, critéres et
modalités déterminés.

Est fixée la liste des produits dangereux ainsi que toutes
les mesures s'y rapportant y compris les interdictions
totales ou partielles ainsi que toutes les limitations
requises et les mesures de destruction, de naturalisation ou
de réexportation.

Les modalités d'application de cet article sont fixées par
voie réglementaire.

Art. 71. — Eu égard aux dangers que présentent les
substances chimiques, l'autorité compétente peut
subordonner la mise sur le marché de substances
chimiques, inscrites ou non sur la liste prévue a l'article 70
ci-dessus, a la fourniture, par le producteur ou
l'importateur, de l'in ou de plusieurs des éléments
suivants :

1) la composition des préparations mises sur le marché
et contenant la substance ;

2) les échantillons de la substance ou les préparations en
contenant ;

3) les données chiffrées précises sur les quantités de
substances pures ou en préparation qui ont été mises sur le
marché ou diffusées, ventilées suivant les différents
usages ;

4) toutes les informations complémentaires sur les effets
vis-a-vis de 'homme et de l'environnement.

Chapitre 2
Des prescriptions de protection contre les nuisances
acoustiques
Art. 72. — Les prescriptions de protection contre les

nuisances acoustiques ont pour objet, de prévenir,
supprimer ou limiter l'émission ou la propagation des
bruits ou des vibrations de nature a présenter des dangers
nuisibles a la santé des personnes, a leur causer un trouble
excessif ou a porter atteinte a l'environnement.

Art. 73. — Sans préjudice des dispositions législatives
en vigueur, les activités bruyantes exercées dans les
entreprises, les établissements, les centres d'activités ou
les installations publiques ou privées établis a titre
permanent ou temporaire et ne figurant pas dans la
nomenclature des installations classées pour la protection
de l'environnement, ainsi que les activités bruyantes
sportives et de plein air susceptibles de causer des
nuisances sonores, sont soumises a des prescriptions
générales.
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Art. 74. — Lorsque les activités visées a l'article 73 TITRE VI
ci-dessus sont  susceptibles, par le brit qu'elles DISPOSITIONS PENALES

provoquent, de présenter les dangers ou causer les
troubles mentionnés a larticle 72 ci-dessus, elles sont
soumises a autorisation.

La délivrance de cette autorisation est soumise a la
réalisation de 1'¢tude d'impact et de la consultation du
public conformément aux conditions déterminées.

Sont fixées par voie reglementaire la liste des activités
soumises a autorisation, les modalités de délivrance de
l'autorisation, les prescriptions générales de protection, les
prescriptions imposées a ces activités, les mesures de
prévention, d'aménagement et d'isolation phonique, les
conditions d'éloignement de ces activités des habitations
ainsi que les méthodes selon lesquelles sont effectués les
controles.

Art. 75. — Les dispositions de l'article 74 ci-dessus ne
sont pas applicables aux activités et installations relevant
de la défense nationale, des services publics de protection
civile et de lutte contre l'incendie, ainsi qu'aux
aménagements et infrastructures de transports terrestres
soumis aux dispositions de textes législatifs spécifiques.

TITRE V
DISPOSITIONS PARTICULIERES

Art. 76. — Les entreprises industrielles qui importent
des équipements leur permettant d'éliminer ou de réduire
dans leur processus de fabrication ou dans leurs produits
les gaz a effet de serre ou de réduire toute forme de
pollution, bénéficient d'incitations financieres et
douaniéres qui seront précisées par la loi des finances.

Art. 77. — Les personnes physiques ou morales qui
entreprennent des actions de  promotion de
l'environnement bénéficient dune déduction sur le
bénéfice imposable.

Cette déduction est fixée par la loi de finances.

Art. 78. — 1l est créé un prix national en matiére de
protection de I'environnement.

Les modalités d'application de cet article sont fixées
par voie réglementaire.

Art. 79. — L'enseignement de l'environnement est
introduit dans les programmes d'enseignement.

Art. 80. — En matiére de protection contre les risques
majeurs, sont définies :

- les procédures d'évaluation des risques au niveau des
zones et des poles industriels, ainsi qu'au niveau des
grands ouvrages ;

- les procédures de développement d'espaces verts dans
les grands centres urbains.

Les modalités d'application de cet article sont fixées par
voie réglementaire.

Chapitre 1

Des sanctions relatives a la protection de la diversité
biologique

Art. 81. — Quiconque a, sans nécessité, abandonné et,
publiquement ou non, exercé des sévices graves ou
commis un acte de cruauté envers un animal domestique
ou apprivoisé ou tenu en captivité, est puni dun
emprisonnement de dix (10) jours a trois (3) mois et d'une
amende de cinq mille dinars (5.000 DA) a cinquante mille
dinars (50.000 DA) ou de l'une de ces deux peines
seulement.

En cas de récidive, la peine est portée au double.

Art. 82. — Sont punies d'une amende de dix mille
dinars (10.000 DA) & cent mille dinars (100.000 DA), les
infractions aux dispositions de 1' article 40 de la présente
loi.

Sera punie de la méme peine toute personne qui :

- exploite un établissement d'élevage d'animaux
d'especes non domestiques, et procéde a leur vente, leur
location, leur transit ou un établissement destiné a la
présentation au public de spécimens vivants de la faune
locale ou étrangére sans l'obtention de l'autorisation
requise en vertu de l'article 43 ci-dessus ;

- détient un animal domestique, un animal sauvage ou
apprivoisé sans respecter les régles de détention
mentionnées a l'article 42 ci-dessus.

En cas de récidive, la peine est portée au double.

Chapitre 2

Des sanctions relatives aux aires protégées

Art. 83. — Sont punies d'un emprisonnement de dix
(10) jours & deux (2) mois et d'une amende de dix mille
dinars (10.000 DA) a cent mille dinars (100.000 DA) ou
de l'une de ces deux peines seulement, les infractions a
larticle 34 de la présente loi .

En cas de récidive, la peine est portée au double.

Chapitre 3
Des sanctions relatives a la protection de 1'air et de
I'atmospheére
Art. 84. — Est punie d'une amende de cinq mille

dinars (5000 DA) a quinze mille dinars (15.000 DA),
toute personne dont le comportement contrevenant aux
prescriptions visées a l'article 47 de la présente loi,
engendre une pollution atmosphérique.

En cas de récidive dune peine d'emprisonnement
de deux (2) mois a six (6) mois et dune amende
de cinquante mille dinars (50.000 DA) a cent
cinquante mille dinars (150.000DA) ou de l'une de ces
deux peines seulement.
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Art. 85. — En cas de condamnation aux peines prévues
a l'article 84 ci-dessus, le juge fixe le délai dans lequel les
travaux ou les aménagements prévus par la réglementation
devront étre exécutés.

Le juge peut, en outre, ordonner que les travaux ou
aménagements soient exécutés d'office aux frais du
condamné et, le cas échéant, prononcer jusqu'a leur
achévement, l'interdiction d'utiliser les installations ou
tout autre objet meuble ou immeuble qui sont a I'origine
de la pollution atmosphérique.

11 peut, dans les cas ou il n'y aurait pas lieu de procéder
a des travaux ou aménagements, fixer un délai au
condamné pour se soumettre aux obligations résultant de
ladite réglementation.

Art. 86. — En cas de non respect du délai prévu a
l'article 85 ci-dessus, le ftribunal peut prononcer une
amende de cinq mille dinars (5.000 DA) a dix mille dinars
(10.000 DA), ainsi qu'une astreinte dont le montant par
jour de retard ne peut étre inférieur a mille dinars
(1.000 DA).

En outre, l'interdiction d'utiliser les installations qui sont
a l'origine de la pollution peut étre prononcée jusqu'a
l'achévement des travaux ou aménagements ou 'exécution
des obligations prescrites.

Art. 87. — Les dispositions pénales prévues dans le
code de la route sont applicables en ce qui concerne les
pollutions dues aux équipements de véhicules.

Chapitre 4
Des sanctions relatives a la protection de 1'eau et des
milieux aquatiques
Art. 88. — Lorsque les nécessités de I'enquéte ou de

l'information ainsi que la gravité de l'infraction l'exigent,
le batiment, aéronef, engin ou plate-forme qui a servi a
commettre I'une des infractions visées a l'article 52 de la
présente loi, peut étre immobilisé sur décision du
procureur de la République et du magistrat saisi.

A tout moment, l'autorité judiciaire compétente peut
ordonner la levée de l'immobilisation, s'il est fourni un
cautionnement dont elle fixe le montant et les modalités
de versement.

Les conditions d'affectation, d'emploi et de restitution
du cautionnement sont réglées conformément aux
dispositions du code de procédure pénale.

Art. 89. — Les infractions aux dispositions des articles
52, 53, 54, 55, 56, 57 et 58 de la présente loi sont jugées
par le tribunal compétent du lieu de l'infraction.

Sont, en outre, compétents :

- s'il s'agit d'un batiment, engin ou plate-forme, le
tribunal dans le ressort duquel il est immatriculé s'il est
algérien.

- §'il s'agit d'un véhicule étranger ou non immatriculé, le
tribunal dans le ressort duquel il est trouvé ;

- ¢'il s'agit d'un aéronef, le tribunal du lieu d'atterrissage,
aprés le vol au cours duquel l'infraction a été commise.

Art. 90. — Est puni d'un emprisonnement de six (6)
mois a deux (2) ans et d'une amende de cent mille dinars
(100.000 DA) a un million de dinars (1.000.000 DA) ou
de l'une de ces deux peines seulement, le capitaine d'un
batiment algérien ou tout commandant de bord dun
aéronef algérien ou toute personne assurant la conduite
des opérations d'immersion ou d'incinération en mer sur
des engins algériens ou plates-formes fixes ou flottantes
dans les eaux sous juridiction algérienne qui se sera rendu
coupable d'infraction aux dispositions des articles 52 et 53
ci-dessus.

En cas de récidive, la peine est portée au double.

Art. 91. — Dans le cas prévu a l'article 53 ci-dessus, les
immersions, les déversements ou les incinérations doivent
étre notifiés dans les plus brefs délais, par les personnes
visées a l'article 90 ci-dessus aux administrateurs des
affaires maritimes sous peine d'une amende de cinquante
mille dinars (50.000 DA) a deux cent mille dinars
(200.000 DA).

Cette notification devra mentionner, avec précision, les
circonstances dans lesquelles sont intervenues ces
opérations.

Art. 92. — Sans préjudice des peines prévues a l'article
90 ci-dessus, si l'une des infractions a ét¢ commise sur
ordre du propriétaire ou de l'exploitant du navire, de
l'aéronef, de l'engin ou de la plate-forme, ce propriétaire
ou cet exploitant est puni des peines prévues au dit article,
le maximum de ces peines étant toutefois porté au double.

Si ce propriétaire ou cet exploitant n'a pas donné au
capitaine, au commandant de bord ou a la personne
assumant la conduite des opérations d'immersion a partir
de l'engin ou de la plate-forme, l'ordre écrit de se
conformer aux dispositions de la présente loi relatives a la
protection de la mer, il est poursuivi comme complice des
infractions qui y sont prévues.

Lorsque le propriétaire ou l'exploitant est une personne
morale, la responsabilitt prévue aux deux alinéas
ci-dessus incombe & celui ou a ceux des représentants
légaux ou dirigeants de fait qui en assurent la direction ou
l'administration ou toute personne habilitée par eux.

Art. 93. — Est puni d'un emprisonnement d'un (1) an a
cing (5) ans et dune amende d’un million de dinars
(1.000.000 DA) a dix millions de dinars (10.000.000 DA)
ou de l'une de ces deux peines seulement, tout capitaine
soumis aux dispositions de la convention internationale
pour la prévention de la pollution des eaux de la mer par
les hydrocarbures, signée a Londres le 12 mai 1954 et de
ses modifications, qui se sera rendu coupable d'infraction
aux dispositions relatives aux interdictions de rejet a la
mer d'hydrocarbures ou de mélanges d'hydrocarbures.

En cas de récidive, la peine est portée au double.
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Art. 94. — Est puni d'un emprisonnement de six (6)
mois a deux (2) ans et d'une amende de cent mille dinars
(100.000 DA) a un million de dinars (1.000.000 DA), ou
de l'une de ces deux peines seulement, tout capitaine d'un
batiment non soumis aux stipulations de la convention
sus-mentionnée et qui se sera rendu coupable d'infraction
aux dispositions de l'article 93 ci-dessus.

En cas de récidive, la peine est portée au double.

Art. 95. — Les dispositions de l'article 94 ci-dessus sont
applicables aux batiments ci-apres :

— navires citernes ;

— autres navires, lorsque la puissance installée de la
machine propulsive est supérieure a une puissance
installée fixée par le ministre chargé de la marine
marchande ;

— engins portuaires, chalands et bateaux-citernes
fluviaux qu'ils soient auto moteur, remorqués ou pousses.

Les batiments de la marine nationale sont exclus du
champ d'application des dispositions de larticle 94
ci-dessus.

Art. 96. — Dans les eaux sous juridiction algérienne
fréquentées normalement par les batiments de mer, les
dispositions des articles 52, 53, 54, 55, 56, 57 et 58 de la
présente loi s'appliquent aux béatiments étrangers méme
immatriculés dans un pays non contractant a la convention
de Londres susmentionnée, et y compris les catégories de
batiments énumérés a l'article 95 ci-dessus.

Art. 97. — Est puni d'une amende de cent mille dinars
(100.000 DA) a un million de dinars (1.000.000 DA) le
capitaine qui, par maladresse, imprudence, inattention,
négligence ou inobservation des lois et réglements a
provoqué, n'a pas maitrisé ou n'a pas évité un accident de
mer, ayant entrainé un rejet de substances qui ont pollué
les eaux sous juridiction algérienne.

Les mémes peines sont applicables au propriétaire, a
l'exploitant ou & toute autre personne que le capitaine, qui
aura causé un rejet de substances dans les conditions
prévues ci-dessus.

N'est pas punissable, en vertu du présent article, le rejet
consécutif a des mesures justifiées par la nécessité d'éviter
un danger grave et imminent menacgant la sécurité des
navires, la vie humaine ou l'environnement.

Art. 98. — Toute infraction aux dispositions de l'article
57 ci-dessus est punie d'une amende de cent mille dinars
(100.000 DA) & un million de dinars (1.000.000 DA) .

Art. 99. — Nonobstant les poursuites judiciaires en cas
de dommages causés a toute personne, au milieu marin ou
aux installations, est punie d'un emprisonnement d'un (1)
an a cinq (5) ans et d'une amende de deux millions de
dinars (2.000.000 DA) a dix millions de dinars
(10.000.000 DA), l'infraction a l'article 57 de la présente
loi, suivie d'un rejet a l'intérieur des eaux sous juridiction
algérienne d'hydrocarbures ou de mélange d'hydrocarbures.

Art. 100. — Le fait de jeter, déverser ou laisser écouler
dans les eaux superficielles ou souterraines ou les eaux de
la mer dans la limite des eaux sous juridiction algérienne,
directement ou indirectement, une ou des substances
quelconques dont l'action ou les réactions entrainent,
méme provisoirement, des effets nuisibles sur la santé de
I'homme ou des dommages a la flore ou 4 la faune, ou des
délimitations d'usage des zones de baignade, est puni de
deux (2) ans d'emprisonnement et de cinq cent mille
dinars (500.000 DA) d'amende .

Lorsque 'opération de rejet est autorisée par arrété, les
dispositions de cet alinéa ne s'appliquent que si les
prescriptions de cet arrété ne sont pas respectées.

Le tribunal peut également imposer au condamné de
procéder a la restauration du milieu aquatique.

Ces mémes peines et mesures sont applicables au fait de
jeter ou d'abandonner des déchets en quantité importante
dans les eaux superficielles ou souterraines ou dans les
eaux de la mer sous juridiction algérienne, sur les plages
ou sur les rivages de la mer.

Chapitre 5

Des sanctions relatives aux établissements classés

Art. 101. — Les infractions sont constatées par les
procés-verbaux des officiers de police judiciaire et des
inspecteurs de 'environnement. Ces procés-verbaux sont
dressés en double exemplaire dont l'un est adressé au wali
et l'autre au procureur de la République.

Les inspecteurs de l'environnement prétent serment
comme suit :
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Art. 102. — Le fait d'exploiter une installation sans
l'autorisation requise a l'article 19 ci-dessus, est puni d'un
(1) an d'emprisonnement et de cinq cent mille dinars
(500.000 DA) d'amende.

Le tribunal peut interdire l'utilisation de l'installation,
jusqu'a obtention de l'autorisation dans les conditions
prévues par les articles 19 et 20 ci-dessus. L'exécution
provisoire de l'interdiction peut étre ordonnée.

Le tribunal peut également exiger la remise en état des
lieux dans un délai qu'il détermine.

Art. 103. — Le fait d'exploiter une installation en
infraction & une mesure de suspension ou de fermeture
prise en application des articles 23 et 25 ci-dessus ou a
une interdiction prise en application de l'article 102
ci-dessus, est puni de deux (2) ans d'emprisonnement et
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d’un million de dinars (1.000.000 DA) d'amende.

Art. 104. — Le fait de poursuivre l'exploitation dune
installation classée sans se conformer a l'arrété de mise en
demeure d'avoir a respecter, au terme d'un délai fixé, les
prescriptions techniques déterminées en application des
articles 23 et 25 ci-dessus est puni de six (6) mois
d'emprisonnement et de cinqg cent mille dinars
(500.000 DA) d'amende.

Art. 105. — Le fait de ne pas se conformer a l'arrété de
mise en demeure de prendre, dans un délai déterminé, les
mesures de surveillance ou de remise en état d'une
installation ou de son site lorsque l'activité a cessé, est
puni de six (6) mois d'emprisonnement et de cing cent
mille dinars (500.000 DA) d'amende .

Art. 106. — Le fait de mettre obstacle a I'exercice des
fonctions des personnes chargées de la surveillance, du
controle ou de l'expertise des installations classées est
puni d'un (1) an d'emprisonnement et de cent mille dinars
(100.000 DA) d'amende.

Chapitre 6
Des sanctions relatives a la protection contre les
nuisances

Art. 107. — Est puni de six (6) mois d'emprisonnement
et de cinquante mille dinars (50.000 DA) d'amende le fait
de mettre obstacle a l'accomplissement des contréles par
les agents chargés de procéder a la recherche et a la
constatation des infractions aux dispositions de la présente
loi.

Art. 108. — Est puni de deux (2) ans d'emprisonnement
et de deux cent mille dinars (200.000 DA) d'amende le fait
d'exercer une activité sans l'autorisation prévue a l'article
73 ci-dessus.

Chapitre 7
Des sanctions relatives a la protection du cadre de vie

Art. 109. — Est puni d'une amende de cent cinquante
mille dinars (150.000 DA) le fait d'apposer, de faire
apposer ou de maintenir, aprés mise en demeure une
publicité, une enseigne ou une préenseigne dans les lieux
ou sur des emplacements interdits prévus a l'article 66
ci-dessus.

Art. 110. — L'amende est appliquée autant de fois qu'il
y a de publicité, d'enseignes ou de préenseignes en
infraction.

TITRE VII

DE LA RECHERCHE ET DE LA CONSTATATION
DES INFRACTIONS

Art. 111. — Outre les officiers et agents de police
judiciaire agissant dans le cadre des dispositions du code
de procédure pénale et des autorités de contréle dans le
cadre des pouvoirs qui leur sont conférés par la législation
en vigueur, sont habilités a procéder a la recherche et a la
constatation des infractions aux dispositions de la présente
loi :

- les fonctionnaires et agents visés aux articles 21 et
suivants du code de procédure pénale ;

- les fonctionnaires des corps techniques de
l'administration chargée de l'environnement ;

- les officiers et agents de la protection civile ;

- les administrateurs des affaires maritimes ;

- les officiers des ports ;

- les agents du service national des garde-cotes ;

- les commandants des batiments de la marine
nationale ;

- les ingénieurs du service de la signalisation maritime ;

- les commandants des navires océanographiques de
I'Etat ;

- les agents techniques de linstitut de recherche
scientifique, technique et océanographique ;

- les agents des douanes.

A létranger, les consuls algériens sont chargés de la
recherche des infractions aux dispositions relatives a la
protection de la mer, de recueillir & cet effet, tout
renseignement en vue de découvrir les auteurs de ces
infractions et d'en informer le ministre chargé de
I'environnement et les ministres concernés.

TITRE VIII
DISPOSITIONS FINALES

Art. 112. — Les infractions aux dispositions de la
présente loi et des textes pris pour son application sont
constatées par des procés-verbaux qui font foi.

Les procés-verbaux doivent sous peine de nullité, étre
adressés, dans les quinze (15) jours qui suivent leur
cloture au procureur de la République. Une copie en est
également remise, dans le méme délai, a l'intéressé.

Art. 113. — Sont abrogées les dispositions de la loi
n° 83-03 du 5 février 1983 relative a la protection de
l'environnement.

Les textes pris en application de la loi susvisée
demeurent en vigueur jusqu'a la publication des textes
réglementaires prévus par la présente loi et ce, dans un
délai n'excédant pas vingt quatre (24) mois.

Art. 114. — La présente loi sera publiée au Journal
officiel de la République algérienne démocratique et
populaire.

Fait a Alger, le 19 Joumada El Oula 1424 correspondant
au 19 juillet 2003.

Abdelaziz BOUTEFLIKA.
— e

Loi n° 03-05 du 13 Rabie Ethani 1424 correspondant
au 14 juin 2003 portant loi de finances
complémentaire pour 2003 (Rectificatif).

JO N° 37 du 14 Rabie Ethani 1424 correspondant au
15 juin 2003.

Page 6 — Etat “c” ligne 44.

Le montant de 2.000.000 figurant dans la rubrique
“contrepartie des dons de I'année 2003" est transféré de la
premiére colonne “montant CP” a la deuxiéme colonne
“montant AP”.

(Le reste sans changement).
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ANNEXE D
INTRODUCTION A LA NORME I1SO 14001

ISO 14001 est une norme internationalement

reconnue qui établit les exigences relatives

a un systéme de management environne-
mental. Elle aide les organismes a améliorer
leur performance environnementale grace a
une utilisation plus rationnelle des ressources
et a la réduction des déchets, gagnant, par

la méme, un avantage concurrentiel et

la confiance des parties prenantes.
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Qu’entend-on par systéme de
management environnemental?.........

Un systéme de management environnemental aide les
organismes a identifier, gérer, surveiller et maitriser leurs
questions environnementales dans une perspective
«holistique ».

D’autres normes de’ISO portant sur différents types de sys-
témes de management, comme ISO 9001sur le management
de la qualité et ISO 45001 (a paraitre) sur le management
de la santé et de la sécurité au travail, utilisent toutes la

méme structure-cadre. ISO 14001 peut donc étre aisément
intégrée au sein d’un systéme de management ISO existant.
ISO 14001 s’adresse aux organismes de tous types et de
toutes tailles, qu’ils soient privés, sans but lucratif ou
publics. Elle prévoit qu’un organisme doit envisager toutes
les questions environnementales liées a ses opérations,
telles que la pollution atmosphérique, la gestion del’eau et
des eaux usées, la gestion des déchets, la contamination du
sol, I'atténuation des changements climatiques et 'adap-
tation, et I’utilisation efficace des ressources.

Comme toutes les normes de systémes de management de
I'1S0, ISO 14001 inclut la nécessité de s’inscrire dans une
dynamique d’amélioration continue des systémes et dela
démarche des organismes pour aborder les questions envi-
ronnementales. Cette norme a récemment fait 'objet d’une
révision dont les principales améliorations concernent
I'importance accrue du management environnemental
dans les processus de planification stratégique de I'orga-
nisme, le renforcement de I'implication de la direction et
un engagement plus ferme en faveur d’initiatives proactives
destinées a stimuler la performance environnementale.
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Quels avantages pour mon entreprise
OU MON OFGaANISME 7 . e ieieieeeeenaeneneanenasnasnesasnennasnns

Plusieurs raisons peuvent motiver une entreprise ou un organisme a adopter une
démarche stratégique en vue d’améliorer sa performance environnementale.
Les utilisateurs de la norme ont indiqué qu’ISO 14001:2015 les aide a:

« Démontrer la conformité aux « Réaliser des objectifs stratégiques
exigences légales et réglementaires, en prenant en compte les questions
actuelles et futures environnementales dans la gestion de

» Renforcer I'implication de la direction I’entreprise
et 'engagement des employés « Obtenir un avantage concurrentiel

« Améliorer la réputation de et financier grace a 'amélioration de
I’entreprise et la confiance des efficacité et a la réduction des cofits
parties prenantes au travers d’'une « Favoriser une meilleure performance
communication stratégique environnementale des fournisseurs

en les intégrant dans les systémes
d’activités de ’'organisme
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Nom et Prénom : GHEDJATI Zakaria

Titre : Le management de chantier comme une manifestation de la ville en formation
cas de la nouvelle ville Ali Mendjeli.

These en vue de I’Obtention du Dipldme de Doctorat LMD en mangement de projets,
en Management de la qualité dans les projets architecturaux et urbains durables

Résumé :

La ville est considérée comme le cadre général qui doit assurer la compatibilité et I'hnarmonie entre
trois éléments : économie, société et environnement. Et puisque les villes connaissent une grande croissance
urbaine 1’idée de lancer des projets de ville nouvelle est un choix stratégique dicté par des données réalistes
imposées par la transition démographique, les problémes de croissance et la pression étouffante sur les
grandes communautés résidentielles. Les villes nouvelles vont changer ces données en redistribuant la
démographie et en créant un équilibre dans I'activité économique.

Par ailleurs, le concept de durabilité semble trés important dans la réalité des villes algériennes, qui
aujourd'hui, plus que jamais, font face a d'énormes défis concernant la qualité de I'environnement urbain.
Par conséquent, I'état doit établir une stratégie qui fonctionne conformément & un plan pour atteindre chacun
des objectifs ambitieux de I'établissement de ces villes nouvelles.

Cependant la formation de villes nouvelles nécessite souvent un espace-temps afin de se doter de
toutes les équipements d'infrastructures, de services et d'autres exigences dans le cadre d'une ville durable.
Ainsi, les projets réalisés dans les villes nouvelles jouent ce réle essentiel dans I'amélioration de l'image de
la ville et du cadre de la vie quotidienne de l'individu au sein de la ville, c'est pourquoi I'intérét de
I'urbanisation pour cet aspect est grand. Alors que ces projets n‘ont pas regu la méme attention pendant la
période des travaux, ce qui nuit a la ville et a ses habitants.

Cette étude s'attache a répondre a la question de recherche « Quel impact du chantier de tramway sur la
ville nouvelle d'Ali Mendjeli et sur la qualité de vie de ses citoyens », en évaluant cet impact a travers
une évaluation subjective des habitants et utilisateurs, et en analysant ces évaluations avec des outils de
qualité comme Le diagramme de PARETO, dans une tentative d'élaborer un plan pour atténuer ces impacts,
dans le cadre de la planification générale pour la durabilité et I'application de ses concepts dans la zone
d'étude.

Cette etude illustre également I'importance d'utiliser des outils managériaux pour 1’analyse et 1'évaluation
des chantiers et leurs impacts, dans le cadre de I'application des bonnes pratiques de management de la
construction. L'utilisation de ces outils a un impact efficace dans I'évaluation des projets pour étre une aide
a la décision des maitres d'ouvrage comme des preneurs de décision.

Mot clé : Ville nouvelle, Chantier de construction, Management, évaluation subjective, qualité de vie,
développement durable.
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