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Introduction  

Le transport constitue Lun des fondement essentiels sur lesquels reposent les 

sociétés modernes , jouent un rôle clé dans le soutien au développent économique 

et social et dans la promotion du progrès, les réseaux routiers forment les artères 

vitales relient les différents pays, assurant ainsi la continuité de la croissance et de 

la prospérité  nationales compte tenu de cette importance ,ce chapitre présente un 

ensemble de définitions de base visant à approfondir la compréhension du lecture 

des composantes du transport urbain et à faciliter l'assimilation des bases de sa 

gestion et de son organisation 
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Figure 02 : Le transport après l'apparition  de la machine 

(Source : Abdelgader, 2016) 

1770, Joseph Cugnot fait rouler le premier véhicule routier à moteur à vapeur. 

1884, Edouard Delamare-Deboutteville fait circuler la première voiture à moteur à 

essence. 

 

 
Figure 03 : Le transport  pendant la révolution industrielle 

(Source : Abdelgader, 2016) 

Au XXème siècle, on assiste à une augmentation sensible de la rapidité et de la 

cadence des transports par terre, par mer et dans les airs, ce qui facilite les échanges entre les 

différents pays du monde 
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Figure 04 : Le transport  contemporain 

(Source : Abdelgader, 2016) 

 
Les transports urbains sont apparus tardivement dans l'histoire, parce que les 

distances à parcourir en ville restèrent longtemps faibles, et relevaient de la marche à pied ou 

à cheval. Les transports, autres qu'à pied, commencèrent par le transport privé, puis 

apparurent les transports publics de louage, enfin les services de transports en commun. 

 

 
Figure 05 : Le transport  urbain 

(Source : Abdelgader, 2016) 























CHAPITRE 1: CONCEPTS ET DEFINITIONS GENER ALES SUR LE 
TRANSPORT URBAIN   

 
21  

Fournir un confort pour tous les usagers. 
 

Afin de réaliser ces conditions, la route devrait être disponible pour concevoir des 

spécifications qui respectent les deux facteurs fondamentaux qui sont à la base du 

fonctionnement optimal des deux charges et des vitesses de conception. 

Les charges de conception sont les charges qui sont supposées être supportées par 

les routes. Ces derniers sont définis après la détermination de la fonction de la route, qui 

est faite avec la nouvelle qualité des véhicules qui vont courir sur eux. Les vitesses de 

conception signifient les vitesses qui sont censées être respectées sur la route, et sont 

pratiquement déterminées en fonction de la fonction assignée à la route. Le tableau nous 

permet de calculer la vitesse de conception directement par fonction ou par type de route. 

10.1.2 Traitement d'intersection 

Le processus de traitement des routes est l'une des étapes les plus importantes de la 

gestion pratique des flux de circulation dans la ville. Ce facteur contribue grandement à la 

mobilité et au mouvement en son sein. Il est donc nécessaire d'étudier les intersections 

routières dans la ville et une par une, en considérant que chacune d'elles est caractérisée par 

des spécificités qui en font un projet technique autonome. 

Dans le traitement transversal, l'utilisation d'angles vifs des sections transversales doit 

être évitée car elles réduisent la vision et augmentent les risques d'accidents. Les routes 

doivent être conçues de façon à être perpendiculaires les unes aux autres, en tenant compte de 

la distance minimale entre les intersections. Il est préférable que le centre de rotation soit une 

position galactique aux angles du trottoir et soit conçu pour avoir un rayon de 3,5 mètres en ce 

qui concerne les routes locales et d'au moins 15 mètres pour les routes principales. 

Pour mieux contrôler les intersections et assurer la sécurité de la circulation, la 

conception devrait être soutenue en choisissant des endroits pour marquer les arrêts, les feux 

de circulation et en essayant de séparer les deux intersections en utilisant les voies supérieures 

et les tunnels au sol. En général, la configuration des intersections ou des intersections 

routières est un processus essentiel pour assurer un mouvement souple. Par conséquent, les 

spécialistes concernés par cela, ont établi des principes de base pour la préparation des routes, 

dont les plus importants sont les suivants: 

- Assurer les conditions de sécurité. 

- Fournir une bonne vision pour les conducteurs. 
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Conclusion 

Le transport urbain constitue un pilier fondamental du système de 

développement urbain moderne, Son importance s'est clairement affirmée en raison 

des grandes  transformation dans les moyens de transport et les infrastructures, 

Cette croissance est attribuée à l'augmentation  du besoin humain de mobilité et à 

la demande croissance de moyens  au sein des villes , dans ce contexte il devient 

impératif pour les responsable et les organismes concernés d'élaborer des concepts 

et des  stratégies bien étudiées pour accompagnes cette évolution rapide toua en 

s'efforçant de résoudre les problèmes liés de manière efficace et durable 
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La carte N° 01: Situation administrative la commune de Djelfa. 
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est dense. Par contre, la classe (plus de 25 %) cst localisée sur tout le long des crêtes de Senelba et elHaoues 

(Figure N°2). 
 

 
La carte N° 2 : les pentes de la commune de Djelfa. 
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Tableau N°06 : Nombre des migrants de et vers la commune de Djelfa depuis les communes 

de la wilaya (1987-1998). 

Communes 
Entrées Sorties Solde 

migratoire Nombre % Nombre % 
Moudjebara 213 1,56 435 7,25 -222 
Elgueddid 187 1,37 109 1,82 78 
Hassibahbah 1193 8,74 514 8,61 679 
Ain maabed 667 4,89 673 11,28 -6 
Sed rahal 45 0,33 51 0,85 -6 
Faid elbotma 979 7,17 175 2,93 804 
Birine 184 1,35 61 1,02 123 
Bouiret lahdeb 34 0,25 47 0.79 -13 
Zaccar 68 0,5 50 0,83 18 
Elkhemis 109 0,8 29 0,48 80 
Sidi baizid 210 1,54 82 1,37 128 
M'liliha  822 6,02 236 3.95 586 
Elidrissia 441 3,23 89 1,64 343 
Douis 37 0,27 235 3,94 -198 
Hassielech 102 0,75 74 1,24 28 
Messaed 1622 11,89 569 9,53 1053 
Guettera 24 0,17 26 0,43 -2 
Sidilaadjal 30 0,22 38 6,37 -210 
Hadsahery 299 2,19 107 1,79 192 
Guernnini  30 0,22 15 0,25 15 
Selmana 34 0,25 46 0,77 -12 
Ain chouhada 2 0,01 336 5,63 -334 
Oumlaadam 20 0,15 26 0,43 -6 
Darchioukh 1516 11,11 109 1,82 1407 
Charef 2043 14,98 138 2,31 1905 
Ben yagoub 114 0,83 136 2,27 -22 
Zaafrane 675 4,94 111 1,86 564 
Deldou l 15 0,11 29 0,48 -14 
Ainel ibel 521 3,82 270 4,52 251 
Ain ouessara 337 2,47 906 15,12 -596 
Benhar 8 0,06 16 0,27 -8 
Hassi fedoul 10 0,07 24 0,4 -14 
Amourah 239 1,75 38 0,64 201 
Ain fekka 99 0,72 65 0,08 34 
Taadmit 39 0,28 77 1,29 38 
Non déclaré 676 4,95 17 0,28 659 
Total 13644 100 5968 100 7676 

Source: RGPH1998(ONS) 






























































































