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1. INTRODUCTION

La présente étude a pour but de fournir une baseftexion sur le réle des routes dans le
paysage. Comme le souligne la Convention de Fleretmut lieu est porteur d’'un potentiel
paysager qu'il convient de renforcer et de valorisetravers I'ensemble des politiques
publiques. Loin d’étre uniquement des infrastruesureliant un point a un autre, les routes
ouvrent une série de panoramas sur le paysage stégent elles-mémes certaines
caractéristiqgues paysageres. Ce sont en outréedespublics a usage collectif qui doivent étre
considérés comme faisant partie du paysage comehgiérés en conséquence. Il convient donc
de définir de fagon positive le réle que les pldimnénagement et d’entretien des routes ont a
jouer dans la gestion des paysages. Les dernigénégs ont vu la mise en ceuvre de nombreuses
initiatives réussies dans ce domaine : qualité pdgsages vus depuis la route, aménagement
paysager des routes elles-mémes ou intégrationlelasges traversés.

La présente étude fait le point sur les caractguiss paysagéres des routes en tenant compte de
leurs différentes facettes et incidences. Apresnaf retour sur le r6le des voyages dans la
perception contemporaine du paysage, nous passeromevue la question de l'acces aux
paysages et celle des caractéristiques attach&eatrsnaires. Le chapitre suivant s'intéressera
au paysage vu du véhicule, avec les différentefmstque cela recouvre : enchainement des
points de vue, tracé de la route ou concentratipoothducteur.

Nous nous demanderons ensuite comment une routéfpelcongcue pour servir le paysage, ce
qui suppose de mettre en avant l'identité et laatare de la route et de permettre a ses usagers
de profiter du paysage autrement que depuis lieuérde leur véhicule. Le chapitre six est
consacré a l'intégration des routes dans le paysade fois sur le plan environnemental et
visuel. Enfin, nous soulignerons qu’il est nécassde veiller a la qualité paysagére de toutes
les voies de circulation quelles qu’elles soient.

Notre étude est complétée par quatre breves anmkxesant quelques exemples concrets de
gestion et de conception des routes. Elles sopectisement consacrées aux thémes suivants :
la place des voies de circulation dans un parcrelaties atouts culturels et naturels d’'un
itinéraire routier, I'insertion d’'un tracé danspaysage et enfin, un exemple de route congue
pour servir le paysage.

Fig. 1. Aquarelliste sur la plage de Ryden, fle de Wiglnigleterre. La vue joue un réle primordial dans
notre approche personnelle et culturelle du paysd@éoto : Ignacio Espafiol Echaniz. Sauf mention
contraire, toutes les photos illustrant ce docunm@ritété prises par I'auteur).

2. VIVRE LE PAYSAGE
2.1 La perception du paysage : un fait culturel

Le paysage est, a double titre, le fruit de phémmsaéulturels. D'une part, ce sont les besoins
et les savoir-faire humains qui ont faconné lesetelet créé les paysages ; d’autre part, la
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perception gqu'a une population de son environnenmntsique est déterminée par ses
comportements sociaux, ses idéaux et ses partydtigels.

Tandis que les premiéres civilisations, trés dépeted des ressources naturelles, voyaient dans
la nature une entité impressionnante et mystériellktemme a tendu par la suite a
intellectualiser son environnement, a en faire lewture complexe. Le paysage au sens que
nous lui donnons aujourd’hui, c’est-a-dire commgebhrtistique et sensible, est trés largement
le produit des idéaux de la société européenne.pags occidentaux ont vu naitre une
propension — fortement teintée d'influences orilesta- a idéaliser la nature. Avec la premiere
vague d’industrialisation, une conception de I'eorhement comme facteur de production et
source de richesses exploitables est venue sepfsdaa cette image idéalisée. Plus tard enfin,
on a vu s'accentuer les préoccupations écologigaespmpagnées de réactions contre les
phénoménes d’homogénéisation et de perte d’idehtaétitude contemporaine face au paysage
est double, puisqu’elle englobe la réalité des gssuos qui fagonnent le territoire et la
perception du résultat de ces processus sur lesplasible et artistique.

2.3 Le triomphe de 'image

L'influence grandissante des médias et I'essorsysgemes de communication dans le monde
entier sont en train de recréer la notion de paysd@ccent est de plus en plus mis sur les
aspects visuels au détriment d’'une perception glabale des processus environnementaux.
Dans une large mesure,dantemplatiorest en train de remplacer les autres fagons de ievr
paysage. Plusieurs facteurs sont a I'origine de @ésfolution ; nous en citerons quelques-uns.

- La notion de paysage telle qu'elle s’est développéeXVllle siécle était le fait de
visiteurs observant les réalités locales, et domeed« vision de loin » ou I'intellect, les
formes et I'esthétique tenaient la plus grandeeplac

- Dans le cadre de I'économie touristique et culterde paysage est devenu un sous-
produit de consommation en méme temps qu’un syndmlédentité régionale.

- La représentation de la réalité par I'image s'avpagticulierement efficace sur les
marchés contemporains de l'information, marquésdeaconstantes évolutions et par
une forte concurrence.

- Cependant, la réduction des paysages a de sinmpégges dissimule la complexité des
caractéristiques culturelles et naturelles de#td@es et de leurs habitants.

2.4 Paysages et voyageurs

Le développement rapide des moyens de transporoats du siécle écoulé a fortement
contribué & modeler les comportements face au gaysa définition traditionnelle du paysage
dans les pays occidentaux est étroitement liée ayuage, puisque ce sont les voyageurs
sillonnant 'Europe aux XVIfi et XIX® siécles qui ont jeté les bases de ce concepttétidisau
XX® siécle, les progres des transports ont permiscéthar plus facilement a une palette de
paysages plus riche et plus variée. lls ont égaleercouragé I'étalement des villes, modifiant
notre perception des paysages urbains.

Aujourd’hui, de nombreux touristes et visiteuraussi’horizons tres divers effectuent de longs
voyages qui leur font découvrir d’autres paysaged'autres modes de vie. En outre, notre
quotidien est ponctué de déplacements (allers+etentre domicile et travail, trajets sur des
routes de campagne...) qui nous font traverser isezagande diversité de paysages.

Les citoyens d’aujourd’hui passent une partie négligeable de leur temps dans des moyens
de transport : c’'est donc avant tout a traversviges des voitures, bus, trains ou tramways
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gu'ils percoivent leur environnement. Cela vaut sealement pour les paysages ou se déroule
notre vie quotidienne, mais aussi pour les régilmistaines et préservées. Bien que les

paysages de nature vierge ou ceux des pays « egstigsoient trés appréciés, les visiteurs
n’ont généralement que peu de temps devant euxi@®découvrir.

2.5 Des paysages victimes de leur succes

Comme nous venons de le voir, le développementayens de transport a accru le nombre et
la diversité des paysages accessibles aux visitéiarsfacon de vivre ces paysages s'est
cependant de plus en plus simplifiée, jusqu’arsédr presque exclusivement a une perception
visuelle. Les voyages organisés et autres typessiles rapides en sont un bon exemple. Citons
également les itinéraires touristiques qui permetéaix automobilistes d’admirer le paysage
depuis leur véhicule.

Cette mise en avant des composantes visuellegdlartem a occulter des traits et des processus
culturels et environnementaux plus complexes. @r.cdnnaissance de ces processus est
essentielle, puisque ce sont eux qui sont a l'oeigdu paysage et que les politiques de
protection ne peuvent fonctionner que si le pupkst sensibilisé.

De plus, s'agissant du paysage et des infrasteste transport, on constate un cercle vicieux
dont les conséquences peuvent s’avérer néfastes.

Les routes et autres infrastructures de transportt esncore considérées comme indispensables
au développement. Cet argument s’applique en pégicaux zones peu peuplées qui, de par
leur faible développement, ont conservé leurs pmsanaturels et culturels. C'est fortes de
leurs paysages que ces régions cherchent a eneoleapurisme culturel a travers la mise en
place d'itinéraires touristiques. S’enclenche alansprocessus de détérioration des paysages,
abimés d’abord par la route, ensuite par I'implaotad’infrastructures touristiques rendue
possible par I'amélioration de I'accés. Pour éviler tels effets pervers, il est nécessaire de
garantir une bonne coordination entre les politlqde développement, 'aménagement des
infrastructures et la gestion des paysages.

Fig. 2. Route caillouteuse sur la péninsule de Jandia d#eFuerteventura, Espagne). Une voirie de
mauvaise qualité limite I'affluence et les constings et permet de préserver les paysages remalesiab
comme ici ce massif volcanique.

3. ROUTE ET PAYSAGE, QUELLES RELATIONS ?
3.1 Les routes et leurs caractéristiques paysagéeres
L'objectif principal d'une infrastructure est depaghdre aux besoins de la collectivité au sein

d’'un environnement donné. Sa conception et sonisengécoulent de I'application de certaines
technologies aux ressources environnementaleslédng de satisfaire ces besoins. Ainsi, les
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routes répondent au besoin de se déplacer surritnite et constituent I'une des composantes
de la structure générale, de I'organisation etaddylnamique de ce territoire. Elles sont donc
étroitement liées aux caractéristiques culturatasaturelles du site et de ses paysages.

Les routes possédent certaines caractéristiquesagases, liées a leur linéarité et a la fagon
dont cette derniére s’inscrit dans le paysage. déssibilité, les points de vue offerts et les
qualités environnementales des routes sont autadlénents qui contribuent a ces

caractéristiques paysageres.

En premier lieu, une route fournit un accés facitapide et sOr a différents sites,
environnements et agglomérations et a leurs pagsagefait qu'il soit facile d’accéder aux
paysages ouvre une liberté de choix qui, accommagi® certaines informations, peut
encourager les visiteurs a acquérir une connaiegalns riche et plus approfondie des paysages
en question.

Deuxiemement, les itinéraires empruntés présentenintérét, puisque leur mise en place a
accompagné I'évolution du paysage et reflete lespasantes naturelles et culturelles de cette
évolution. Les itinéraires routiers permettent décadivrir les voies de communication
historiques, les grandes lignes géographiquesdivéaisité naturelle des zones parcourues.

Troisiemement, une route est aussi une fenétreequaysage : elle offre a ses usagers une vue
en mouvement sur ce dernier. Nous appellerons li€panoramique » cette capacité a ouvrir
des perspectives sur le paysage. De plus, la uéga route constitue une bonne introduction
au paysage, premiére impression que le visiteurrpoapprofondir une fois descendu de
voiture.

Quatriemement, malgré leur vocation fonctionnetidear degré élevé de standardisation, les
routes, comme tout lieu public, ont un caractépp qui reflete dans une certaine mesure la
société et la culture a laquelle elles appartiehinen

Cinquiémement et enfin, les routes font partie dyspge. Elles en constituent un élément
spécifique, susceptible d’'étre percu et appréciéstGpourquoi I'insertion des routes dans le
paysage et au sein des processus environnemergiaessentielle a la préservation du paysage.
Les routes sont aprés tout des infrastructuresbfies; relativement faciles a concevoir et a
aménager en vue d'une bonne insertion dans le site.

Fig. 3. Depuis la route desservant les quartiers neuffkdgusa (Sicile, Italie), la vue donne envie de
voir la ville de plus prés. Les routes permettemt seulement d’accéder aux paysages, mais ausssde
admirer, éveillant souvent la curiosité des conducs et les invitant a s’arréter pour explorer leux.

3.2 L’acces aux paysages : aménagement et gestion

Les routes permettent d’accéder a des sites et agigomérations, mais aussi a des paysages.
Vecteurs du tourisme, elles offrent du lieu de idasion un premier apercu qui constitue une
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introduction a sa visite. Ces qualités visuellepatoramiques constituent des éléments clés, et
nous y reviendrons.

Néanmoins, la desserte de zones remarquables matéapeut compromettre la préservation du
paysage si I'affluence et les aménagements quiésnltent ne sont pas diment controlés.
L’absence d'acces ou le maintien d’'un accés diiconstituent des mesures efficaces pour
éviter la dégradation des espaces préservés.

Le propre d’'un réseau routier bien concu est dioffux visiteurs un accés satisfaisant a certains
lieux sans mettre en danger les ressources unapiésnsemble du site. En outre, la mise en
place d'itinéraires touristiques soigneusementcsiélenés permet de satisfaire certains visiteurs
tout en maintenant les zones les plus fragileécait d’'une trop forte affluence.

La gestion des routes doit aller de pair avec cddle paysages. Les projets portant sur les
réseaux routiers doivent étre en harmonie avechgstifs de préservation et de mise en valeur

du paysage. Leur but devrait étre d’assurer lelewgiBquilibre possible entre développement et

préservation, en tenant compte des particularigéshdique cas. Bien qu’aucune régle générale
ne puisse s'appliquer en la matiere, I'une des bsraolutions consiste a limiter I'accés au site

tout en encourageant ponctuellement I'acces aiosréspaces spécifiquement aménagés pour
la visite a travers une politique paysagére adéquat

3.3 Des itinéraires a mettre en valeur

Conduire est devenu une activité si banale et m@wé qu'elle a presque gommé les
changements inhérents au fait de se déplacer.uta s réduit parfois a un espace fonctionnel
et normalisé, a uno man'’s landou les seules références géographiques et cultsirstint a
chercher sur les panneaux de signalisation. Suméesstructures rectilignes, et en particulier
sur les autoroutes et voies rapides, la sensagarogager a travers des lieux différents s’est de
plus en plus estompée.

L'itinéraire parcouru n'en est pas moins le rédulde processus géographiques,
environnementaux et culturels, et il peut étre pexg tant que tel. Le parcours d’'une route
dévoile certains des grands traits culturels, higi@s et naturels du territoire, et donc son
paysage. Si elle offre des points de vue biens;laine route parcourant une longue distance
donne a comprendre I'unité des territoires et lavdiation des grandes zones géographiques.
Massifs montagneux, vallées, hauts plateaux ou dsaicdtieres constituent le décor de ces
itinéraires, qui permettent de retracer la divérdiés climats, de la géologie, des écosystemes et
des structures géographiques.

——

8 P ..- -_ ‘ P ¥ - -. 4
ig 4 et 5.( gaucheye d’Arco §ah Jorge, a Madeére (Portugal) : un patork de chemins, de routes
et de parcelles agricoleg¢a droite) lle de Gozo, Malte : une étendue de parcellesetrsée par la route.
Produits de phénoménes culturels et environnemgntas itinéraires et réseaux routiers font partie

intégrante du caractére et de la dynamique desqgss
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La plupart des tracés actuels sont le résultatrdeepsus anciens. Certaines routes locales ne
desservant plus que de petits villages ont auséfid les principaux axes de communication de
systémes politiques et sociaux aujourd’hui dispdrasréseau de routes de I'Empire romain en
est un bon exemple. Les chemins de pélerinage omadshumance, les anciens itinéraires
commerciaux ou les axes d’expansion des influecadisirelles dans les vallées sont encore
perceptibles de nos jours. Avec la mécanisatior'agiparition de nouveaux moyens de
transport, les processus d'industrialisation omtrganisé la circulation des personnes et des
biens en Europe, aboutissant a I'apparition de eaux itinéraires, a I'abandon de certains
autres ou, au contraire, a la redécouverte de vdescommunication oubliées. Une
configuration a nouveau remodelée par I'expansiem Ehicules a moteur et d’autres moyens
de transport.

Fig. 6. La routeLP-1, & La Caldera de Taburiente (ile d’e La Pallﬁapge). Son parours était déja
emprunté par les populations d'avant la conquétd’itke Egalement route de transhumance, elle offre
une magnifique vue sur les hauteurs de l'ile, tes&tions volcaniques et les écosystemes originels.

Bien gu’ils ne soient pas toujours directementblés, ces itinéraires culturels et géographiques
représentent une grande richesse. lls sont adad&s biens culturels et environnementaux et
des facteurs de conscience de soi, puisqu’ils eageat les habitants & comprendre et a
protéger leur environnement, leur histoire et lulture a travers la lecture du paysage.

La compréhension de ces itinéraires particuliers demc extrémement précieuse. Cette

approche des itinéraires routiers doit étre engweale facon appropriée a travers différents
outils. La signalisation, les offices de tourisnteles informations données par les cartes

routieres ou les guides touristiques peuvent jamegrand role dans la mise en valeur de ces
itinéraires. Une gestion adéquate de la qualitéoemique des routes et de ses liens avec le
paysage peut également beaucoup apporter (voibpk)s

La présence de points de repére et de traits digticontribue fortement a rendre un itinéraire
compréhensible : les éléments culturels et phénemeéaturels visibles depuis la route sont
donc d'une grande importance. Il est souhaitablecdeserver les éléments culturels et
patrimoniaux liés a la route, tels que ponts, setle poste, forges, bornes ou anciens tracés.
Beaucoup de composantes peuvent également jouétecge point d’appel visuel : végétation,
relief, roches, riviéres et plans d’eau, prés étoes etc.

Ainsi, il est nécessaire de bien intégrer le longdrcours tout un ensemble de traits distinctifs,
de points de repére et de caractéristiques paysagérformations disponibles, signalisation,
panneaux expliquant les panoramas, role des afretationnement et des différentes étapes du
trajet : tous ces aspects devraient étre coordogtni@segrés au sein d’une politique de mise en
valeur des itinéraires.
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4. PERCEPTION DU PAYSAGE DEPUIS LA ROUTE
4.1 Une fenétre sur le paysage

Le potentiel panoramique des infrastructures roegi@ été compris et exploité dés le début du
XX® siécle, conduisant a la construction de «routses » et d'itinéraires panoramiques
congus pour offrir les plus belles vues possililEms ce type de projet, permettre d’admirer le
paysage constituait 'un des principaux objectif®s routes sont comparables aux sentiers
aménagés dans les jardins paysagers, dans la nogselles sont dessinées de fagon a offrir des
panoramas privilégiés. En outre, les paysages hbtdaoute faisaient eux aussi I'objet d'un
aménagement spécifique.

Aujourd’hui, maitres d'ouvrage et paysagistes t@rnnpleinement compte de la qualité
panoramique inhérente aux routes. Conduire surromte offrant de beaux points de vue est
devenu une activité trés appréciée. Le souci devifennement, les intéréts touristiques et la
demande générale en infrastructures de meilleuabtéont encouragé cette conception de la
route comme itinéraire visuel. Les itinéraires pantques figurent souvent sur les cartes
routiéres, et les routes principales sont souvaonpées de panneaux signalant les points de
vue remarquables.

Cependant, les critéres de choix des itinérairgsggers ainsi signalés sont rarement précisés

ou le sont d’'une facon floue et peu cohérente. Himeples processus trés complexes que

suppose la contemplation d’'un site depuis un véhiem mouvement sont souvent traités de

facon simpliste. Encourager la contemplation duspgg suppose de tenir didment compte de

toute une série d’éléments qui se rattachent & grainds aspects :

- les caractéristiques et la gestion dasoramasvisibles depuis la route,

- les qualités de ifinéraire parcouru, notamment I'emplacement des belvédérela ou
nécessité d’'un enchainement cohérent des pointsejest

- I'attention des usagergt ses conséquences pour la sécurité routiere.

Fig.' 7. L'entrée de Sallisbury (Witlshire, Angleterre) esirée par un important point de repére, la

fleche de la cathédrale.

4.2 La route comme itinéraire visuel

Les routes panoramiques devraient s’inscrire dams approche globale de gestion des
paysages. Les routes traversant des sites deéqdelitaient toujours étre gérées dans le cadre

de plans congus en fonction des paysages, et emdaewec les objectifs de ces plans.
Réciproquement, les principales ressources d'unsgggy (points de vue remarquables,

1C
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belvéderes, traits distinctifs...) peuvent étre miswvaleur par la construction d'une route
panoramique.

L’aménagement d’un itinéraire visuel suppose nareseent une réflexion sur le tracé de la
route (voir plus haut), mais aussi sur la naturda eomposition des vues en elles-mémes. Pour
gu’'un paysage soit bien perceptible et lisibleest important qu’il comporte des points de
repére permettant aux automobilistes de décrypgteudls sont en train de voir. La présence de
tels points de repére suffira souvent a faire peéfén itinéraire visuel a d’autres itinéraires
offrant des vues agréables, mais dépourvues d’@lisndgstinctifs.

Fig. 8. Le tracé de la route oriente le regard et offreeurapide succession de points de vu
mouvement met en valeur le relief de I'itinérainepzunté.

e; le

Les facteurs déterminant les caractéristiques pamiques d’une route sont donc d’'une grande
importance. Tout d'abord, en suivant le relief diyygage, les routes offrent une série de points
de vue différents. La succession rapide de cespdmvue permet aux usagers d’appréhender
la continuité et la profondeur du paysage. L'autbiiigie peut ainsi non seulement admirer,
mais aussi comprendre le tableau qui se dérouls ses yeux. Cette expérience, bien que
souvent rapide et superficielle, est treés appréiseusagers de la route.

Chaque route a sa facon de s’inscrire dans 'oggdioin visuelle du paysage. L'aspect et la
structure d'un méme paysage peuvent apparaitre sougpur différent selon [l'itinéraire
emprunté. Ainsi, les routes surplombant une valéeaissée offrent une vue assez compléte de
celle-ci mais en occultent le fond, tandis queesetionstruites en fond de vallée permettent de
mesurer toute la hauteur des parois. De méme, &ddtinéraires, certains traits remarquables
et autres caractéristiques du paysage peuveniréreen valeur ou, au contraire, totalement
dissimulés.

| . 7

Fig. 9. Vue p depuis la rambarde de sécurité. Let f@ti de barrage sur la droite, important trait
distinctif du site, est difficilement perceptiblepdis un véhicule. Il faut descendre de voiturer p@woir,
ce qui sur cette route est trés dangereux.

Toutes les routes ne permettent pas de bien vopalsage : leurs qualités panoramiques

dépendent de la fagon dont elles s’inserent danellef. Il convient donc d’étudier trés
soigneusement cet aspect si I'on souhaite metaysage en valeur.

11
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Enfin, les routes peuvent étre plus ou moins ksipkelon qu’elles permettent aux conducteurs
d’anticiper le tracé de la voie pour adapter latesse et leur trajectoire. Une route dont le tracé
se déroule sur plusieurs centaines de meétres ant astatres lisible, tandis qu'on parlera de
mauvaise lisibilité (ou visibilité) si le tracé &nir est souvent dissimulé par des virages ou par
le sommet d'une cdte. Une bonne lisibilité estspensable si I'on veut qu’une route soit slre,
notamment dans le cas des voies rapides, ou lekictmurs doivent pouvoir anticiper le tracé
sur de longues distances.

Fig. 10 et 11.Les tracés difficiles, comme ceux de ces routedaeets, demandent des mesures
d’amélioration de la visibilité, notamment le dégawgent des bas-cOtés. Ici, on remarque que la
végétation de grande taille a été supprimée dedsde route.

Les qualités de lisibilité de la route peuvent &ndues a la perception du paysage en avant et
sur les cotés. Certaines routes sont bordées dealssimulant le paysage (alignements
d’arbres, batiments, relief...) tandis que d’autnesdes bas-cotés dégageés.

La configuration des bas-cotés est importante dansonception d'un itinéraire visuel,
puisqu’elle modifie les caractéristiques de base thbleaux offerts par la route. Les
paragraphes qui suivent reviennent sur ce point.

F'i.g. 12, 13 et'14.Ququ.ues e;(mpes de lisibilité du paysage damsnlents Cantabriques (province
d’Alava, Espagne)En haut: tracé et paysage bien lisibleSn bas a gauche te tournant qui dissimule

12
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la voie rend cette route dangereuse. Le paysage bien lisible que sur le c6té droin bas a droite :
route de forét : le paysage est peu lisible, laciote dangereuse.

S’agissant du paysage situé sur le bord opposé deute, il sera plus ou moins lisible en
fonction de la largeur des voies, des véhiculesanern sens inverse et de la configuration des
bas-cétés. Les autoroutes et les routes tres fnéégee offrent donc peu d’occasions d’admirer
ce paysage, et la plupart des routes ne permetéebten voir le paysage que dans une seule
direction. L’exemple typique est celui des routdtaac de coteau, qui offrent une bonne vue
d'un c6té (a condition que les bas-c6té soient giéglaet une vue bouchée par la pente de
l'autre coté.

Il est rare que le paysage soit visible sur toathgueur d’une route : les bas-c6tés peuvent
étre dégagés sur certains trongons, occupés patétaents faisant écran sur d’autres. Bien que
les usagers finissent par reconstituer le paysaggta de I'enchainement des points de vue,
cette fragmentation des paysages percus peut etauées génante sur les itinéraires

touristiques.

4.3 Point de vue des usagers

Outre la configuration du tracé et des bas-co&pgeltception du paysage est influencée par un
autre facteur, a savoir la vitesse de conduite.différents parametres déterminant I'attention
des conducteurs doivent également étre pris enteomp

Plus un automobiliste conduit vite, plus son amiglevue se rétrécit. Les objets trés proches du
bord de la route, comme les arbres et les batimeatdéplacent dans son champ visuel a une
vitesse a peine inférieure a celle du véhiculduillest donc trés difficile de reconnaitre les
objets se trouvant en bordure de route. Les objetés dans le lointain, comme les montagnes
ou les foréts, restent stables dans son champlwi$ueeux qui se trouvent & une certaine
distance se déplacent lentement.

L'effet de la vitesse sur I'angle de vue détermimeportion de route que le conducteur peut
percevoir. La perspective se resserre lorsqu'illerouite et s’élargit lorsqu’il roule plus
lentement. Cet effet de la vitesse concerne nolesant la vision du conducteur, mais aussi
celle des passagers.

Ainsi, une conduite rapide dans des décors ressdris que les paysages urbains, empéche
I'automobiliste de bien percevoir son environnemémt revanche, une vitesse identiqgue dans
un site ample et dégagé, par exemple en bord demeenpéchera pas les usagers d'admirer le
paysage — a condition qu’aucun obstacle ne viebs&uwer la vue.

Toujours en raison des conséquences de la vilessmarcheurs et les conducteurs de véhicules
lents jouissent d’une bonne vue sur le paysageijgajue les usagers des autoroutes ou voies
rapides ne peuvent I'apprécier que s'il est suffiseent ample et éloigné.

Par ailleurs, le conducteur ne peut uniquementrdegde paysage, puisqu’il doit également se
concentrer sur son véhicule. Plus une route présisténivelé, de virages et de problémes de
visibilité, plus elle requiert de concentration kdepart du conducteur. Ainsi, bien qu’elles
traversent souvent de trés beaux panoramas, lgssrale montagne sont d'une qualité
paysageére réduite car leurs virages et leur déniegident la conduite délicate.

13
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Fig. 15. Route reliant Altsasua a Olazagutia (Navarre, Eg;][@. Malgré leurs imprssmnhénts
panoramas, les routes de montagne sont trop pergtie®rtueuses pour permettre au conducteur
d’admirer la vue.

Outre le cas des tracés irréguliers, la conduitgeedne concentration particuliére lorsque la
densité de circulation se rapproche de la capauiaé&imale de la route, provoquant des
ralentissements. Plus une route est étroite, maiapeut accueillir de circulation ; a I'extréme
inverse, les autoroutes a deux fois deux voies les peuvent absorber une importante
circulation, permettant une conduite sdre et fluide

En raison de la présence des autres véhicules, ana du surcroit d'attention exigé, il est
généralement difficile d’admirer le paysage quanast pris dans un ralentissement.

La destination du voyage intervient elle aussisquielle se répercute sur la facon de conduire
et sur l'attitude envers le paysage. Les persompasfont un trajet pour la premiere fois

(étrangers cherchant leur route, par exemple)eejui ont pris leur voiture pour se promener
ou encore les touristes ont des attentes plusedeatése concentrent davantage sur le paysage.

Les personnes circulant quotidiennement en voporgent un regard particulier sur les abords
de la route. Comme elles «roulent beaucoup »s etiennaissent bien la route et les
caractéristiques de la circulation et maitrisemnbia conduite. Elles peuvent donc consacrer
plus de temps au paysage, qui leur est en outtieyd@rement familier. Au méme titre que tout
espace collectif dévolu aux activités quotidientes,environs des routes tres fréquentées font
I'objet d’'une certaine attention et sont susceptithlétre appréciés. Ceux qui les empruntent
régulierement sont trés opposés a toute dégraddtiopaysage et sont trés exigeants sur le
niveau de qualité, dont la qualité du paysage stétlEments de voirie. Les paysages de qualité
ne doivent pas étre I'apanage des routes traveussenhature préservée : les efforts en matiére
de paysage doivent également porter sur les aremmsdes déplacements quotidiens.

La question de la concentration concerne égalermsnpassagers du véhicule. Les motifs
personnels du voyage, les mauvaises routes, leswtaillages sont des facteurs qui touchent
tous les occupants du véhicule et peuvent aboytitréer une atmosphere tendue.

En un mot, les routes les mieux a méme de permaitnducteur et a ses passagers de jouir
du paysage sont celles qui allient un tracé sagetable a de bonnes conditions de circulation.
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Fig. 16 et 17.Le plus souvent d'un caractére fonctionnel et stadidé, les routes manquent
généralement d'identité — elles ont tendance ae®wde ressembler. Certains éléments dépassant le
purement fonctionnel peuvent néanmoins y trouverpéace.

5. LA ROUTE COMME PAYSAGE
5.1 Une esthétique particuliere

L'utilité premiere d'une route est de rendre polesiine certaine densité de circulation dans de
bonnes conditions de sécurité et de fluidité. LiEsnénts de voirie et, plus généralement,
I'aspect et les abords de la route sont le pluseraiuconsidérés comme purement fonctionnels,
c'est-a-dire qu'ils sont pensés et élaborés pourcitaulation de véhicules. Revétement,
signalisation, marquage au sol et glissiéres dergéacréent un environnement particulier ou
les notions d’identité et de caractére sont pratigent absentes. Quand la route est en outre trés
fréquentée, notamment par un grand nombre de poigds, I'environnement routier devient
bruyant, pollué et dangereux. Les éléments telsvgies, trottoirs ou bas-cétés sont le plus
souvent sales, sans charme et peu accueillants.

Méme les espaces permettant de quitter son véhieulonc situés a I'écart de la circulation

(bandes d'arrét, aires de repos ou stations-s@reieecaractérisent par leur uniformité, leur

esthétique étant le plus souvent une esthétiqueseigne. Lorsque tel n'est pas le cas, ces
espaces présentent généralement un aspect médiogrerement fonctionnel ; en outre, la

présence d'une circulation importante et rapide &hp souvent de contempler le paysage
autrement que depuis l'intérieur du véhicule.

L'esthétique des routes se caractérise donc pané#ocrité, son agressivité, son manque
d’identité et de caractére et I'absence de qualtgégsagéres. C'est pourtant dans un tel
environnement que nous passons une bonne part tle t@nps, puisque la route fait

aujourd’hui partie de notre vie quotidienne.

La Convention de Florence souligne que la quak®mhysages devrait concerner tous les lieux,
y compris les espaces banals et normalisés qugpapeikemple les routes et autres ouvrages de
génie civil. Les infrastructures constituent unet paportante de notre environnement collectif
et méritent a ce titre un certain travail sur legualités esthétiques.

La conception des routes, malgré les contrainées la leur role, peut facilement englober des
objectifs de qualité esthétique et de mise en valalpaysage sans compromettre la fonction de
base de la route et la sécurité du trafic. En oultesst parfois possible de créer en bord de route
des installations permettant d’admirer le pays#gs, que belvédéres, chemins piétonniers ou
aires de stationnement.

La qualité paysagere des routes peut étre amélieréeux facons. Premiérement, la route peut
étre congue en harmonie avec les caractéristiquemysage ; deuxiemement, des installations
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supplémentaires en bord de route peuvent permattre automobilistes de sortir de leur
véhicule pour mieux apprécier le paysage.

5.2 Identité et qualité paysageére

Les éléments tels que marquages au sol, panneasigridisation, revétement, bandes d'arrét
d’urgence etc. correspondent au besoin d’assueeciioulation sans danger. lls obéissent a de
strictes normes de sécurité, si bien que leur apparvarie trés peu. La marge de liberté est
plus grande pour d’'autres éléments de voirie coteséarrieres de sécurité, les remblais et
déblais, les murs de souténement, la végétatidesgbanneaux d’information. Enfin, certains
espaces offrent de nombreuses possibilités de enisaleur du caractére de la route : ce sont
par exemple les ronds-points, les ponts, les a@eestationnement et de repos et les stations-
service.

La promotion de l'identité d'une route peut passar différentes stratégies. Les éléments de
voirie peuvent reprendre des caractéristiques gsgue ou, au contraire, affirmer une identité
qui leur est propre. La premiere de ces optiong peuraduire de différentes maniéres, par
exemple par des mesures de végétalisation.

Le paysage tire son caractere des traits distingfifi le rendent unique. Outre les grandes
caractéristiques (relief ou type de végétationyménagement des routes peut facilement
intégrer des arbres et buissons d’essences loclesnatériaux de construction traditionnels
etc. Egalement dans le but de donner plus de éaeaatI’environnement routier, on peut faire
sortir de I'ordinaire certains éléments de voighssieres de sécurité, murets, bornes de sécurité
etc.).

Fig. 18 et 19.Les glissiéres de sécurité en bois créent une @mbi naturelle et rurale. Elles risquent
cependant de se banaliser, car elles sont de plysies utilisées.

Fig. 20 et 21.Construits dans un style ancien (2 gauche) ou @wés en I'état (a droite), les parapets
traditionnels créent une ambiance accueillante.
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Les structures porteuses peuvent fortement comtribu caractére de la route. Un accotement
instable doit étre renforcé a la base ; par adlglarsque le manque d’espace ou d’autres raisons
empéchent d'aménager des talus normalement inclingsive que la chaussée doive reposer
sur de solides murs de souténement. Ces murseaverg batis en béton, en dalles standard ou
a partir de gros blocs de pierre empilés, systaquesissurent la stabilisation du terrain mais
présentent malheureusement une esthétique tresenédi

La recherche de qualité se traduit souvent paioptdn de parements en pierre locale. Les
murs de pierre s’harmonisent bien avec les autté&medhts de voirie et offrent un aspect
pittoresque. Leur mise en place peut égalementitagrsune premiére étape vers le retour de la
végétation en bord de route. En général, le paredepierres dissimule une structure porteuse
moderne en béton ou autres matériaux résistants.

Outre la voirie proprement dite, la configuratioeschas-cotés est essentielle pour donner son
caractéere a la route. Les bas-cOtés sont en faitedpaces de transition entre la chaussée,
fonctionnelle et aseptisée, et le paysage locas. éléments traditionnels (rangées d’arbres,
murets de pierre etc.) peuvent assurer avec seecédle de transition s'ils font I'objet d’'une
conception et d’une intégration appropriées.

T I
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Fig. 22 et 23.Les murs en pierre locale constituent I'un destgralistinctifs du paysagéa gauche)
Murs de calcaire en pierre séche, typiques de tikeMjlet (Croatie)(a droite) Vignes en terrasses. Les
murs de soutenement en pierre volcanique sont t&niatiques de I'lle de Madére (Portugal).

= oo - P . N o > T il :

Fig. 24.En partie dissimulé par un arbre (a droite de laopd), un mur en éléments préfabriqués soutient
le remblai.En face un mur incliné en béton soutient a la fois lesomadu déblai et le dénivelé de la
route.
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Fig. 26.La plate-forme de la route repose sur un mur revBtin parement en pierres locales. Associée
a un pittoresque parapet de couleur claire, cetteition s’avere aussi esthétique que fonctionnelle.

Les objets situés prés de la chaussée peuvent dapeneprésenter un danger pour la

circulation, et I'aménagement des accotementsteoit ddment compte des aspects de sécurité.
La végétation et les éléments de patrimoine jouxtaroute devraient étre intégrés dans la

conception et I'entretien de la voirie. Parmi ckEsréents, les alignements d’arbres exigent une
attention particuliere (voir plus bas).

Plusieurs mesures permettent d’assurer cette attégrdes éléments spécifiques aux abords
des routes : ralentisseurs, constructions divefsemels, ponts, routes surbaissées, barriéres
etc.), aménagement de zones tampons autour desrgé&nemarquables, engazonnement des
bas-cétés etc. En outre, les bas-cotés, en taespmces de transition entre la route et son
milieu, peuvent étre aménagés selon des critereulgnuité afin que la route bénéficie du
caractére du paysage environnant.

s p \ b ¥ . B

Fig. 27 et 28. (& gauchefrn Espagne (ici a Comillas, Cantabrie), il n'estsprare de trouver ce type de
petite chapelle (les « humilladeros ») le long dmstes de campagne. - Le patrimoine culturel etiredt
est souvent trés représenté en bordure des rogéeslroite) Route longeant les remparts de San

Gimminiano (ltalie). Une zone tampon a été aménagée la chaussée et le monument.
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Fig. 29 et 30 Les bas-cdtés jouent beaucoup dans la qualitégmBre des routes ; leur aménagement
doit tenir compte des impératifs de sécurfgégauche)Trés proche de la bande d'arrét d’'urgence, cette
demeure traditionnelle pose des problemes de gédqwisibilité réduite, difficulté a se garer ergpartir
etc.). (a droite) L'accotement assure une belle transition entrecli@ussée et le paysage : plantations,
muret de pierres et murs bas traditionnels en acercle.

2 .t .‘r‘. . - ol ~ICHW! = s -
Fig. 31. Arbres en bord de route dans le sud de I'AngleteBien qu'ils constituent un riche élément de
paysage, ils sont aussi un facteur de risque (nletenémorial rappelant un accident, sur le tronartire
a gauche).

Comme tout objet treés proche de la chaussée, lresasitués en bordure de route posent
certains problémes. Lorsqu’un véhicule quitte lategils sont souvent la cause d’accidents

mortels. Les arbres ont également pour effet deiredh largeur de la chaussée. Cependant, les
rangées d'arbres en bord de route constituentémetit de paysage tout a fait remarquable et
trés particulier. Traits marquants de nombreuxtteéres, ces alignements font le plus souvent

partie de la culture locale et sont & ce titre @mppréciés par les habitants. lls protégent

également du vent et du soleil et agrémententhiédsfue austére de la route d’une nuance liée
aux saisons. Les rangées d'arbres restant un tdbslaogereux, il est nécessaire que leur

préservation s'accompagne de mesures de contrde diesse. Elles ne sont a recommander

que sur les routes ou 'on roule lentement, comeserbutes d’entrées d’agglomérations, les

voies semi-piétonnes ou les petites routes locales.
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Fig. 32 et 33.Rangées d’'arbres en bord de roui@.gauche)Dans les Pyrénées-Atlantiques. En France,
les alignements d’arbres en bord de route sont ic#nés comme un bien culturel et font I'objet d'une
préservation et d’'un entretien soignés (photo :UBiarte). (& droite Chataigniers en bord de route a
Ezcaray, La Rioja (Espagne).
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Fig. 34 et 35.Rangées d'arbres en bord de route (& gauche)Allée d’arbres dans les Cotswolds,
Angleterre. Les arbres filtrent le vent et la lumiéet ajoutent a la route un caractére de vertial{(a
droite) Alignement de cyprés en Toscane (ltalie). Legnalinents de cyprés sont connus dans le monde
entier comme faisant partie des symboles de cégfiem.

Il est également possible de recourir a des piantatornementales ou a des mesures de
reconquéte paysagére pour végétaliser I'environnemautier. Tandis que les plantations
ornementales sont plus élaborées, la reconquétsagene (ou revégétalisation) poursuit des
objectifs & la fois esthétiques et environnementapxévention de I'érosion, par exemple. Les
mesures de revégétalisation englobent traitemesitsdés, plantations et reboisements. Les
accotements urbains, les Tlots séparateurs, lesfaars giratoires et le terre-plein central des
autoroutes constituent des espaces propices aumtapitas ornementales. Les remblais et
déblais, les friches créées par les travaux abletes désaffectées sont des espaces typiques de
reconquéte paysageére et de reboisement.
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ig. 36 et 37.Plantations ornementales et revégétalisatigaucFéIiviers et plantes ornementales
sur un rond-point(a droite)Exemple de revégétalisation d’un tafihoto : E. Rico).

Outre les éléments de voirie habituels, certaipma@ss et éléments spécifiques contribuent a
l'identité de la route : ce sont les ponts, lesnilg, les ronds-points, les aires de repos et de
stationnement, les stations-service et les aretsus. A chacun de ces éléments correspondent
une fonction spécifique et un rdle bien particutians le paysage.

Les ponts ont une forte présence, notamment du geimue de leur insertion dans le site, c'est-
a-dire quand on les considéere en tant qu’élémantsgisage. lls sont aussi I'un des vecteurs de
l'identité d’'une route. Ces infrastructures tregafiques doivent faire I'objet d’'une réflexion
appropriée. Un pont traditionnel peut apporter towehe pittoresque ; un pont moderne peut
étre trés sobre et discret ou, au contraire, ptésem aspect spectaculaire et étre trés présent
dans le paysage.

sur la Segura, a Los
Gallegos (Espagne). Une structure simple et modaquieattire peu le regarden bas a gauchefpont et
parapets de pierre dans le parc naturel de Montsesy Catalogne espagnole. La cohérence des
matériaux et des techniques donne du caractére #@oldge. (en bas a droite)Ondarroa, Biscaye
(Espagne) un pont spectaculaire dessiné par Santiago Calaraes ponts peuvent avoir une trés forte
présence, qui n'est pas toujours bénéfique popralesage.
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Fig. 41 et 42Tétesdetunnels.(a ga-u'che)TunneI taillé & méme le roc sur une route & une\ité de El
Hierro (Espagne)(a droite) Un tunnel dans le val de Ricote, région de Mui&apagne) : auvent de
protection décoratif et roche revétue d’'un end(eoto : L. Cruz).

— el : — —— : |

Fig. 43 et 44.Tétes de tunnels 1(a gauche)ile de La Palma (Espagne): I'entrée du tunnel est
constituée d’'un mur de pierre (photo de J.T. Rage).(a droite) Traitement soigné pour cette téte de

tunnel sur l'autoroute du Cantabrico (Espagne). Bdes deux cas, le dénivelé surplombant le tunnel a
été partiellement pris en compte dans le dessipadement.

Les tunnels ont pour effet de dissimuler la routeajs d’autre part, leurs entrées ont un fort
impact sur l'identité de la route, et ce sont defsastructures conditionnées par les traits
caractéristigues du paysage environnant. Les tarswit des infrastructures ou les éléments
fonctionnels de la voirie et de la percée sontssaltiables des conséquences de la construction
(roches éboulées, terre de remblai, voies et nehtétilisés pour les travaux...) ainsi que des
éléments du paysage, tels que les roches, la iégéta bati etc.

La plupart des tétes de tunnel comportent destates de soutien et de protection. Dans les
tunnels de petite taille, la roche peut rester alheffet est trés impressionnant. Les tunnels de
taille moyenne & importante doivent comprendre pr@ection contre les éboulements de
roches au niveau de leur entrée, protection gémamit assurée par un traitement spécial de la
pente (déblais supplémentaires, déclenchement uléents localisés, roches revétues d’'un
enduit spécial etc.) et/ou par des dispositifséggtion de taille et de forme variables. Comme
les ponts, les tétes de tunnel peuvent étre speatds, purement fonctionnelles, pittoresques,

ou simplement sobres et discretes.

Les stations-service et les aires de repos et a®mhement sont des espaces particuliers,
puisque les voyageurs y quittent leur véhicule poitoyer directement le paysage. Ces lieux
sont cependant d’'une qualité paysagere hétérogmnsqu’ils ne sont aménagés en tenant
compte du paysage que lorsque ce dernier présertaractere exceptionnel. Il faut également
distinguer les aires de repos, dont la conceptsbrgénéralement assez sensible au paysage et a
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I'environnement, des stations-service, avant tawhidées par I'esthétique et la promotion
d’'une marque.

Les aires de stationnement sont généralement éomatiles et ne font que peu ou pas du tout
allusion au paysage et aux caractéristiques lacdtesrevanche, leur role est essentiel,
puisqu’elles permettent d’accéder dans de bonneditbians a des zones de grande qualité
paysageére tels que les parcs naturels ou les sdnsteriques tout en empéchant les voitures de
circuler dans ces zones fragiles. Il convient diélevea ce que ces aires ne soient pas trop
voyantes.

Les arréts de bus peuvent étre fortement teintéodkeur locale ou, au contraire, obéir a une
approche fonctionnelle et minimaliste. Dans I'enBkEntous les espaces « pour véhicules
arrétés » énumérés ci-dessus ont un potentiel gaysmrticulier, qui peut étre exploité de

facon positive.

Fig. 45 et 46.Aires de sationne gauche)Mur de pierre e
Eivissa (Espagne)a droite) Une aire de stationnement pittoresque (arbres,snier pierre...) & Oma, en
Biscaye.

Fig. 47 et 48.Arréts de bus(a gauche)U arrét de bus pittoresque en antabrie (Espagfieliroite)
Un arrét de bus sobre et fonctionnel aux Pays-Bas.
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Fig. 49.Un rond-point a Labastida (

Il faut enfin souligner le role des ronds-pointfrustures souvent utilisées pour affirmer
clairement l'identité locale a travers des plaoiai ornementales, des monuments et divers
décors installés sur le terre-plein central. Ca s@s souvent des installations consacrées aux
principales caractéristiques culturelles du ligndustries et cultures traditionnelles, art et
histoire, fétes et traditions. Elles peuvent prerdis formes trés variées.

5.3 Les bas-cotés

Sur certaines routes, les accotements comportenaménagements spécialement congus pour
permettre de profiter du paysage, tels que chenpistes cyclables, belvédéres ou aires de
stationnement. De tels espaces exigent une réfigamticuliere, puisqu’ils doivent aussi tenir
compte des aspects liés au trafic.

Les chemins piétonniers et les pistes cyclablegedviétre slrs et agréables. lls conviennent
avant tout aux routes peu fréquentées et doiveats&parés de la chaussée. Une séparation
discréte peut s'avérer satisfaisante.

—— e

Fig. 50. Piste cyclable & longeant la route. Piétons eiis;es'sb_nt sépés de la circulation par un mur

bas et une glissiére de sécurité.
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Fig. 51. Chemin piétonnier. La rangée d'arbres offre denilre et protége les promeneurs de la
circulation.

La situation des belvédéres demande a étre soigmems pensée. Les points de vue les plus
remarquables ne se trouvent pas toujours dansndesits adaptés. L'espace doit étre suffisant
pour permettre un accés et un stationnement sfiss @ile I'aménagement d'une plate-forme
d’'observation (avec ou sans bancs) pourvue de flesbet de panneaux d'information. Les
installations mises en place sur le belvédére doiétre soigneusement congues, et il faut
veiller a ce que les véhicules puissent y accéuéoute sécurité.

Fig. 52 et 53Un belvédére(a gauche)Zone de stationnement et entrée du belvédamroite) Parapets
et rambardes assurant la sécurité des visiteurs.

"’péj": . RN o s \
Fig. 54 et 55 Panneaux d'information(a gauche) Table dorientation illustrée, région des lacs
volcanigues de Setecidades, San Miguel de Azomtu(fal). (& droite) Un belvédere en Irlande : carte

du parc national de Killarney.
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Fig. 56, 5
ponctuent le dénivelé menant a la plate-forme dolegtion.(au centre)Marches en acier oxydé, muret
blanc et scories volcaniqug& droite) Mur de terre, arche et escalier encadrent la vue.

5.4 Pour une conception paysagere des routes

Par conception paysagere, on entend l'idée quenaeption des routes devrait obéir & une
approche intégrée englobant sécurité routierediféiidu trafic et respect du paysage et de
'environnement et que les criteres appliqués awaatére de la route, a ses installations
paysagéres, a ses conditions de circulation enarsertion dans le paysage (voir plus bas)
devraient garantir une infrastructure de qualitééfi€éiant d’'une valorisation des ressources du
paysage sans cesser de répondre aux exigencesudiéeset de pérennité.

La route doit donc éviter de nuire aux traits ceastigues du paysage et, au contraire, étre
congue pour s’harmoniser avec les éléments paysagar I'environnent. Les structures
traditionnelles telles que murs anciens, batimagticoles, bornes kilométriques, éléments de
patrimoine etc. ainsi que la végétation (arbredéssmu en bosquets, haies, prairies etc.)
devraient étre respectés et intégrés au paysaterrou

Fig. 59. Typiques des Costwolds (Angleterre), les chateigniet les murs de pierre sintégrent
facilement et harmonieusement dans le dessin drita.
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Fig. 60, 61 et 62Lorsqu’il est utilisé pour plusieurs éléments dérieo(murs de souténement, fossés
d’écoulement, parapets), le grés contribue a cidesentiment d’'identité et de cohérence.

Il est également souhaitable de renforcer I'idérgitle caractére de I'infrastructure en veillant a
’homogénéité des éléments de voirie. L'adoptiomnd’design cohérent (type de pierre,
barrieres, signalisation etc.) confére une certaingé a I'espace routier. Cette cohérence
bénéficie non seulement & l'identité de linfrasture, mais aussi a la sécurité du trafic,
puisqu’elle aide le conducteur & comprendre le délehacun des éléments de la route.

e

Fig. 63. Le mur traditionnel au premier plan est associéed dléments modernes, comme les bornes de
sécurité. Le mur de souténement est revétu d'uerpent traditionnel en schiste noir, tandis que
'accotement s'agrémente de roches et de plantatimtiuant des essences locales. Ensemble, ces
éléments créent une route au caractére bien marqué.

Fig. 64, 65 et 66 Sierras d'Alcaraz et de Segura (Espagne). Ceis fponts différents présentent des
arches au dessin similaire, donnant un caracténmbgéne aux routes traversant ces paysages.
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Fig. 67. Le role des routes dans le paysage est déterpanéeur dessin rectiligne. C’est avant tout sur
cette linéarité que reposent la présence visuake rdutes et leur impact sur la perception du pggset
la dynamique paysagere.

6. INTEGRATION DANS LE PAYSAGE
6.1 Réle de la route dans le paysage

Les routes sont des éléments du paysage et devédiertraitées en tant que tels. Elles ont un
role spécifique, avant tout lié a leur caractemédire. Leur impact sur le paysage est déterminé
par leur fréquentation, par les travaux de terrasse liés a leur construction et par leur nature
essentiellement fonctionnelle.

Premiérement, les routes ont des incidences a eburtlong terme sur I'environnement, qui
doivent étre prises en compte si I'on souhaitegiues le paysage.

Deuxiemement, les routes jouent a double titreGlm dans le panorama, puisqu’elles peuvent
étre considérées comme des fenétres sur le pafsaigelus haut) ou comme des composantes
de ces paysages. En parcourant le paysage, elfesntofune série de vues sur leur
environnement tout en faisant elles-mémes partia dee.

R LUk _ i - K - . = VRENT s X : i
Fig. 68 et 69.Route a flanc de coteau et route en fond de vall€erra de Agua, Madere, Portugal. Les
routes ont sur I'environnement plusieurs conségeengui demandent & étre prises en comfae.
gauche)Effets a court terme: une route taillée dans dexhes aquiféres peut entrainer un
amoindrissement des réserves en daudroite) Le développement d'activités le long des axes emiti

doit étre pris en compte dans les stratégies d’agément.

Troisiemement, les routes sont des éléments le®aicontinus et géométriques dont
I'esthétique contraste souvent avec l'aspect géréent organique du paysage.

28



T-FLOR (2007) 10

Quatriemement et enfin, leurs éléments fonctionrelmotamment certains des traits typiques
de la voirie (ponts, marquages au sol, glissiemsé&turité, panneaux de signalisation etc.)
ajoutent un sens supplémentaire aux paysagesdratbts et naturels.

6.2 Impact environnemental

Les routes ont quatre grands types de conséqusacksnvironnement :

- la destruction de ressources environnementales ;

- un effet de coupure ;

- les conséquences de la circulation : dangerositgmantation du niveau de bruit,
pollution de l'air et de I'eau ;

- des effets a long terme sur les dynamiques de aigveient et de préservation.

La destruction de ressources environnementales, (Baine et flore, éléments de patrimoine
culturel etc.) survient sur la bande de terrainupée par la route et ses terrassements, au
moment de la construction. Le tracé d'une routevable doit étre défini avec précaution,
notamment lorsque cette route est particuliererfange, exige d'importants mouvements de
terre ou traverse des zones remarquables ou Badile méme, les déviations (visant par
exemple a accroitre la capacité de la route our&difier le tracé) doivent éviter ou du moins
limiter au minimum tout effet irréversible sur lesssources environnementales. C’'est pourquoi
les projets routiers devraient toujours s'accompagite procédures d’évaluation des impacts
environnementaux ; mais outre ces études d'impegrévention et I'atténuation des effets sur
'environnement devraient étre pleinement intégrédess tous les criteres présidant a la
conception et a 'aménagement de la route.

Fig. 70. Les routes peuentprooquer divers effets depureu Ici,"dansll'"es uaire de la Rabia
(Cantabrie, Espagne), les remblais affectent lelecydes marées, et donc la biodiversité des zones
humides intérieures.

La coupure créée par les routes se répercute dersdiss fagcons sur les processus
environnementaux. Une route peut diviser une ltealn deux, entrainer une fragmentation des
habitats naturels ou perturber I'’écoulement desx.e@ans la conception des routes, et
notamment la définition de leur tracé et de lewfipen travers (dont les constructions spéciales
telles que ponts, tunnels et voies souterraine&gui donc tenir compte du contexte et prévoir
des mesures de prévention de ces effets. |l condiéniter les zones sensibles (zones urbaines,
zones d’habitat dispersé, espaces naturels, ztindaldés et plaines d’'inondation etc.). Toute
route nouvellement construite dans de telles zalwis répondre a d'importants criteres de
perméabilité (Voir le Manuel du programme COST pédir la prévention de la fragmentation
des milieux naturels). Concernant les infrastriegexistantes, les plans d’'aménagement routier
devraient comprendre des mesures visant a attémdffet de coupure de la route dans les
localités traversées, a recomposer les habitaisatsiet a restaurer les cours d’eau.
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L’impact des routes sur le niveau de bruit et déugion de I'air et de I'eau dépend de la nature

du trafic, de son intensité, de la vitesse descubds et de la qualité de la voirie. Certains

espaces tels que les zones urbaines (notammedenésiles), les zones naturelles (foréts

fragiles) et les plans et cours d’eau préservés (e barrage, marais etc.) sont particulierement
sensibles a I'exposition au bruit, aux polluantaet aléas de la circulation. lls devraient étre

pris en compte dans la planification de nouvellestes et dans les travaux sur les routes
existantes.

Enfin, il convient également de tenir compte depdpis a long terme qu’ont les réseaux
routiers sur le développement et la préservatienzdees traversées, en particulier dans le cas
des voies prévues pour une fréquentation impor{@ut®routes et autres). Les routes entrainent
toute une série de profonds changements structigneidutions économiques, démographiques
et sociales) ainsi gu’'une pression croissante ssirzbnes naturelles fragiles, et donc une
dégradation de I'environnement. S’agissant des gdmaents structurels, 'amélioration de
'accés encourage a long terme un étalement urbda&bandon de terres agricoles, une
décentralisation des industries, une extension aezdne d'achalandage des centres
commerciaux, la formation de zones de résidencemngaires, un appauvrissement social des
zones adjacentes etc. S'agissant de I'impact smvifonnement, la route met en danger les
écosystéemes fragiles en y intensifiant les acsvit@maines ainsi que les espaces naturels
protégés en y encourageant d’importantes pousseesristruction. Les stratégies de gestion
des routes devraient donc comprendre une prévedgotels impacts a long terme sur les
paysages de qualité.

Fig. 71 et 72Les routes n'offrent pas seulement des panorantias, en font aussi parti€¢a gauche)La
route qu’on apercoit ici a flanc de coteau offreewrue impressionnante vue sur Dubrovnik (Croafg).
droite) Malte : enserrée de murs, la route menant & clesskes de calcaire serpente au pied de I'a-pic.

6.3 Impact visuel

Les routes offrent des vues sur les paysages gs’'plrcourent, mais en constituent aussi un
élément. Elles ont non seulement un impact suwifennement, impact qui transforme les
dynamiques paysageéres, mais aussi d’'indéniablesadgsions sur la perception du paysage.

Cette incidence visuelle dépend en premier lieladacon dont le tracé de la route s'inscrit
dans l'organisation du paysage : géomorphologierscd’eau, zones cultivées, végétation et
béati. Tandis que certaines routes épousent lesdigle force du paysage, d’autres entrent en
contraste avec elles. Dans le premier cas, la noattiécipe de la composition du paysage et la
met en valeur (route et paysage sont en harmoteedecond donne une impression de rupture
qui peut s’avérer néfaste pour le paysage.

Lorsque les éléments de voirie sont discrets diagmonie avec le paysage, la linéarité de la

route peut avoir des effets positifs sur la pelioeptiu paysage. Le tracé d’une route apporte de
la profondeur a des décors qui paraitraient plpiats » en son absence. La ligne ininterrompue
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gu’elle dessine met en valeur les irrégularitédadmorphologie et fournit un point de repére
pour percevoir les variations du relief. Cette iegmion de relief et de profondeur est encore
accentuée par la régularité des éléments fonctisr(géssieres de sécurité, marquage au sol
etc.).

Fig. 73. Vallée du Jucar (Albacete, Espagne) : la routert@u bas de la pente. Les routes peuvent
rester discrétes, lorsque leur taille et leur tra&@ousent I'organisation générale du paysage.

Cependant, la construction d’'une route s’accompaméavaux de terrassement (talus et/ou
déblais rocheux). Ces derniers peuvent deveniicpiderement visibles sur les voies rapides
(qui impliquent une emprise importante, de faibliénivelés et des virages trés ouverts) et
lorsque la route est construite en terrain difficiEn outre, la présence de montagnes et de
ravins imposent de construire des ponts et destsinouvrages d’art qui peuvent avoir un fort
impact visuel lorsque leurs dimensions sont impaes lls créent des contrastes d'échelle et
introduisent de nouvelles formes dans I'organisatio paysage. Un bon ajustement du tracé
lors de la construction de routes nouvelles penimser ces effets. S'agissant de la rénovation
de routes existantes, les travaux peuvent avoir gdiet d’agrandir considérablement les
remblais et déblais. L'aspect artificiel des takisdes bas-c6té peut étre amélioré par des
mesures de reconquéte paysageére, auxquelles vidrslagouter des plantations ornementales
sur les ronds-points et les Tlots séparateurs.

Fig. 74 et 75.La linéarité de la route peut souligner I'organigat du paysage et en renforcer la
profondeur.(a gauche)Le tracé de cette petite route souligne la morpb@alu paysage en offrant une
ligne de référence continue a travers les collifasdroite) Ici renforcée par un parapet en créneaux, la
ligne de la route donne une grande impression defret de profondeur.
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Fig. 76. Aménagement de deux voies supplémentdiess mouvements de terre, notamment s’agissant
des voies rapides, jouent un grand réle dans Is@née de la route dans le paysage. Les infrastrestu
routieres comprennent différents éléments, notarhinenvoies séparées (1 et 2), talus (4 et Srents

de taille (3), voie de service (7) et zone destamdebatiments de chantier (6).

o -

ui peut étre —

Fig. 77. Les routes a flanc de coteau produisent un balafre » dans le paysage
partiellement — réduit, lorsque le dénivelé s'ytpréar des mesures de revégétalisation et deetraht
des roches.

pour les murs de souténerdenhe de beaux résultats.

ng. 78.Le recours a la pierre

Y

Les fronts de taille, qui mettent la roche a nut an fort impact sur le paysage, et la
construction d'une route a flanc de coteau peutiraua « effet de balafre » si elle ne
s’accompagne pas d’un traitement adéquat du dénileek talus (remblais et déblais inclinés)
sont généralement plus discrets.
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Fig. 79. Chemin bordé de cyprés en Toscane (Italie). Lamstes et chemins et leurs éléments
caractéristiques ont un impact positif sur le caeae du paysage.

Le fait de remplacer les talus et fronts de tailleruts » par des murs de souténement en pierre
permet une meilleure insertion de la route dammiesage.

Les éléments a fort caractére tels que rangéesbrdsr ponts, barrieres de sécurité
traditionnelles, murs de pierre, bornes kilométmjetc. ont un effet trés positif sur le paysage.
Constitutifs du patrimoine culturel, ils offrenteugrille de lecture du paysage.

Les viaducs ressortent trés fortement dans le gays@on seulement par leur aspect hors du
commun, mais aussi en raison de leur place daparlerama. Enjambant un cours d’eau ou un
ravin, ils encadrent le paysage. Bien qu'ils soidas structures porteuses, ils restent des
éléments Iégers, leurs piles, arches ou cablesspession leur conférant un caractére aérien.

Ainsi, les politiques de gestion des routes doiviertir compte de toutes les propriétés
paysageres des éléments des infrastructures mesitidracés, éléments répétés (glissieres de
sécurité, marquage au sol etc.), talus, frontaitle,tmurs de souténement, viaducs et autres.

Les plans de gestion des paysages doivent englolgeréflexion sur le role des routes dans le
paysage et sur la fagcon dont elles remplissenblee motamment en fonction de leur tracé et de
leurs éléments constitutifs.

Fig. 80. es éléments traditionnels, tels gue parapeterémeaux ou murs de souténement en pierre
locale, encouragent une bonne insertion dans lsage.
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Fig. 81. Les ponts ont un grand potentiel paysager et paugffrir une image spectaculaire, ou au
contraire trés discréte — comme c’est le cas peupant de pierre sur I’Avon (Angleterre).

Fig. 82 Le pon de Mostar (Bosnie-Herzégovine), constmi566, détruit en 1993 et rebati en 2003.
Les infrastructures ne sont pas purement fonctibese elles sont souvent porteuses d’une sigrtifica
culturelle et sociale.

7. LA QUALITE PAYSAGERE, UN OBJECTIF GENERAL
7.1 Une qualité partagée par toutes les routes

Les caractéristiques paysagéres positives que mewsns de passer en revue ne sont pas
réservées a des «zones sanctuaires » ou a des tod$ particulieres. Au contraire, elles

doivent concerner toutes les routes, car toutes pantie de territoires percus comme des

paysages dignes d'intérét. La qualité paysagepmentcependant pas étre la méme partout.

Les personnes qui conduisent souvent ont une mglleonnaissance de la route et de la
circulation, et la conduite est une activité queelmaitrisent bien. Elles peuvent donc consacrer
relativement plus de temps au paysage, qui leuemsbutre particulierement familier. Les
environs des routes treés fréquentées sont doneradmr en compte au méme titre que tout
espace collectif dévolu aux activités quotidiennkess conducteurs en question sont tres
opposés a toute dégradation du paysage et trésaexggsur la qualité de ces espaces, qu'ils
traversent au quotidien. Les paysages de qualitélamneent pas étre I'apanage des routes
parcourant une nature préservée : les efforts diemale paysage doivent également porter sur
les axes destinés a des déplacements quotidiens.

Chaque route donne accés a des lieux et a desgesysplus ou moins dignes d'intérét.
Certaines servent des trajets quotidiens entre alemt lieu de travail, d'autres permettent de
traverser une région ou un pays. Elles faciliteghl€ément la visite de lieux nouveaux et
différents, offrant la possibilité de faire conrsgisce avec leur culture, leur paysage et leur
milieu naturel.
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Toutes les routes possédent une qualité panoramégusens ou elles offrent un itinéraire a
travers différents décors et panoramas. Cette tqupinoramique demande a étre prise en
compte par les politiques de gestion des routese abn uniquement dans les zones préservées.
Toute route traversant un territoire quel qu'iltspbsséde une certaine forme de qualité
panoramique, c’est-a-dire qu’elle est susceptileleldnner a voir des paysages. Bien que cela
ne soit pas toujours perceptible, les itinérainggis par les routes sont liés au caractere et a
I'histoire du lieu gu'ils traversent. Ou que cetsibdnc, toutes les routes sont dotées de qualités
paysageéres telles que les aspects culturels atetgmtle l'itinéraire, un certain degré de qualité
panoramique et un caractére propre a la routel@méme.

S’agissant de l'identité de la route, il est vraede décor routier est fortement marqué par des
éléments fonctionnels, des impératifs de sécudes publicités et des enseignes qui sont
toujours présents ; mais ils n’en sont pas lesugscgléments. Les environs de la route sont
toujours porteurs d’une certaine identité — a iétitjue souvent déplorable, parfois au contraire
remarquable —, suggérée par toute une série ddadigien que souvent a un niveau en dec¢a du
perceptible, le lieu traversé par la route se neatéftoujours.

Beaucoup de routes s’agrémentent d’installatiorsnettant d’admirer le paysage autrement

que depuis lintérieur du véhicule. Ce peuvent &es chemins, des belvéderes ou tout

simplement, des aires de stationnement permetéase @arer pour commencer une promenade.
Il est souvent possible de construire de tels aggmants sur les routes ou ils n'existent pas

encore, en particulier si ces routes présententelsources paysageres et si les objectifs des
aménagements sont correctement définis et soutenus.

Enfin, les routes peuvent étre plus ou moins hiéégrées dans le paysage. Cela dépend de leur
incidence sur les processus environnementaux, ldugtbelles remplissent et de leur présence
visuelle au sein du paysage.

7.2 Paysage et politiques d’aménagement routier

Toutes les caractéristiques paysagéres mentiompiégshaut sont, en elles-mémes, positives.
Bien gérées, elles peuvent bénéficier a la fos érkulation et au paysage. Le paysage est un
patrimoine culturel et naturel unique trop souveaimené et mal percu, et donc dégradé. Des
politiques d’aménagement intégrant le paysage gtnfaositive permettent de remédier a cela.
Les plans d’aménagement routier ont un role primabrdl jouer a cet égard. Inversement, la
route, avec les trajets qu’elle rend possibleseauboup a apporter au paysage, dont elle peut
rehausser I'aspect et I'identité. Elle doit donicefgartie du champ de travail des professionnels
des questions de paysage. La promotion du carap@yeager des routes ne devrait pas se
limiter aux paysages exceptionnels. S'ils sont smyés de facon positive, le tracé, les qualités
panoramiques, la personnalité et autres caradyfiest paysageres des routes peuvent étre
fortement améliorés par les politiques d’aménagémde conception et de gestion les
concernant.

Toutes les politiques d’'aménagement routier demtalenc tenir compte de la qualité paysageére
des infrastructures concernées. Conformément pritede la Convention de Florence, les plans
d’aménagement et de gestion des réseaux routiersmi@onsidérer les qualités esthétiques et
panoramiques des routes (ainsi que toutes leuractéaistiques paysagéres) comme des
ressources culturelles. Au sein d’'une politiquerappée et sensible d’aménagement et de
conception, de nombreuses mesures spécifiques pentnde mettre en valeur I'aspect visuel,

I'identité, le site naturel et les caractéristiqualurelles de tout itinéraire routier.
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ANNEXE 1 : RESEAU ROUTIER ET GESTION DU PAYSAGE
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Fig. I-1. La baie de Los Genevoses, une baie sablonneuse lelgpsrc naturel de Cabo de Gata,
Almeria, Espagne.

Annexe 1 : Réseau routier et gestion du paysage

Le parc naturel de Cabo de Gata est situé au sudieeln péninsule ibérique, au bord de la
Méditerranée. Il se caractérise par des chainemal@agnes volcaniques entrecoupées de
petites baies sablonneuses. Cabo de Gata est gina haude et seche, dont les conditions
climatiques difficiles sont propices a une floreaetine faune rares ou abondent les espéces
endémiques. Ses plans d’eau peu profonde abrigsnherbiers de posidonies trés riches et trés
étendus. Le rivage est jalonné d’'anciennes fosesest de petits villages de pécheurs.
Historiguement, I'isolement de la région I'a mamte a I'écart du reste du pays, les influences
extérieures arrivant plutdt par la mer. La zonerestiée trés peu développée pendant la majeure
partie du XXe siécle, son économie ne reposantsgud’exploitation de mines d'or presque
épuisées et sur une agriculture trés pauvre. @edratpréservé les caractéristiques naturelles du
paysage. La fin du XXe siécle a vu le rapide edsotourisme sur la cote sud-est de I'Espagne.
Aujourd’hui, les infrastructures touristiques enrdale mer et I'expansion d’'une agriculture
intensive sous serre menacent la qualité paysaigece site. Les évolutions qui ont transformé
la majeure partie de la cdte ouest de la Méditérase limitent ici a quelques foyers ;
cependant, la demande touristique sur ce sitesepte bien une pression sur le paysage.

L'acces par la route, et en particulier 'accés plages et a la cbte, est primordial dans la

détermination du potentiel de développement. Daratre du plan de gestion du parc naturel,
certains chemins sont délibérément laissés sa@teraent.
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. I-2. Plage de Monsul. Les falaises et les chaines vijoes créent une plage naturelle bien
préservée dans un impressionnant décor sauvage.

o = -

Fig. 1-3. Baie de Los Genevoses. Des plantes psmmophilbalcmhiles rares (aupremir plan)
survivent aux cotés de I'activité touristique.

Fig. I-4. Le vilag de péch Le tomésy est présent, mais encore peu développé.

Fig. I-5. La baie de Rodalquilar et son fort du XVlle siécle.
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Fig. I-6. Agglomérations et routes du parc naturel de Cab&déa (zone photographiée signalée par un
cercle sombre) (carte établie par L. Donada).
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Fig. 1-7. Plan de gestion des ressources du parc naturel dboCde Gata. Les pointillés rouges
correspondent aux limites du parc. Les zones blenegspondent aux herbiers de posidonies, le vert
sombre aux zones strictement protégées et le rosecaltures sous serre. Noter les relations entre

réseau routier et zones protégées. (Zone photoggamignalée par un cercle sombre) (carte étabdie p
L. Donada).
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Fig. I-8. Le paysage de Monsul comprend des ressources @nidoie une immense dune, un aave et
une variété rare de palmier nain (chamaerops hwhill’accés a la plage se fait par un chemin
sablonneux (a droite).
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Fig. 1-9. Une route n

o
e

e terre a Isleta del Moro ; ndes bosquets de pins et de palmiers.

Fig. I-11. Une route bien carrossable parcourt la vallée ded&quilar du nord au sud, desservant
toutes les principales localités du parc naturel.

42



T-FLOR (2007) 10

ANNEXE 2: PORTRAIT D'UN ITINERAIRE : PAYSAGE,
ECOSYSTEMES, ART ET HISTOIRE
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ig. II-1. Partie supéieue de la vallée de la Rubagn oei de Plencia, spagne). Le plateau de
Castille s’étend a I'arriere-plan, a gauche. Surdebite, le parc naturel de Fuentes Carrionas.

Annexe 2 : Portrait d'un itinéraire : paysage, écogstemes, art et histoire

La vallée de la Rubagdn longe les frontiéres déidille Castille, dans la province de Palencia
(Espagne). Elle prend naissance a une altitudeéd@ieé néetres puis descend en pente douce du
nord vers le sud en s'élargissant. Les chainesagaortises qui occupent I'ouest de sa partie
supérieure forment une barriére naturelle entrenliense plateau du centre de I'Espagne et les
vallées atlantiques. D’un point de vue géographidmevallée de la Rubagoén joue un rble de
transition entre les systtmes méditerranéen emtaflee. Ainsi, le parc naturel de Fuentes
Carrionas abrite de grandes foréts montagneuseshé@lges méditerranéens ou se fait sentir
l'influence du climat atlantique. Au fil de I'hisite, la riviere Rubagon elle-méme a constitué un
trés important axe de communication. Le réseauoterwnication des Romains en Hispanie
septentrionale comprenait une route principaleligdeaa la Rubagon, se dirigeant vers le nord,
et une autre traversant I'eau pour relier la Camgtahu nord-est.

Aprés l'invasion musulmane, cette vallée a été tes foyers de leeconquistayeconquéte du
pays par les Chrétiens. Le réseau de localitésdssuette époque, établi par les Chrétiens
s'installant dans la région au cours des Xe etsi@eles, s’est conservé jusqu’a aujourd’hui, ce
qui explique que la vallée soit parsemée d’'un refieemble d’ermitages romans. Les ermitages
sont également la trace historique du processpgulglement de la région — du nord vers le sud
—, puisqu'ils étaient construits lorsque les ressesidisponibles devenaient suffisantes, c’est-a-
dire une fois les nouveaux arrivants bien étaldlien que I'architecture et 'emplacement des
villages aient évolué, la répartition de la popolatest restée la méme, I'économie locale
reposant sur I'agriculture primaire et sur la ckass

Ce n’est qu’a compter du début du XXe siécle, amemtt de I'essor des mines de charbon, que
certains villages du nord de la vallée ont commeiaétendre et qu'on a vu apparaitre de
nouvelles agglomérations a l'est. La Rubagdén egterdant restée le principal axe de
communication, puisque la ligne de chemin de festidée a convoyer le charbon longeait la
riviere. Un paysage marqué par l'industrialisatast resté prédominant jusqu’'a I'épuisement
des mines et la fermeture des puits. Aujourd’hai,richesse et la diversité uniques des
ermitages romans et les espaces naturels de Fu&gtésnas attirent un tourisme culturel dont
la riviere Rubagén constitue toujours l'axe primdipL’actuelle route provinciale P-220
contribue a valoriser ce trés riche itinéraire gépbique, naturel, artistique et historique.
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Fig. II-2. Cette forét de chénes pyrénéens (quercus pyrennaiaas la vallée de la Rubagon, montre la
transition entre les écosystemes méditerranéetiaitmue.

I':'lg. 1I-3. Pont de pierre romain sur la Rubagén, a Nestar.vioe romaine allant vers le nord-est et
I'actuelle route P-220 longent la riviere a gauctle la photo. C’est ici que la voie romaine menant e
Cantabrie traversait la riviére.

Fig. 1I-4. La route P-220 au niveau de Villavega de Aguilar,des maisons modernes cotoient I'église et
le cimetiére (monuments classés).
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Fig. II-5 et 1I-6. (& gauche)Principaux axes de communication sous I’Einpireaim(é droite) Villages
fondés par les Chrétiens aux IXe et Xe siécleddsar]. Garcia-Villar).

Fig. 1I-7 et 11-8. (a gauhe) Localités min ¢ke.droite) Infrastructures
apparues au XXe siecle : le barrage et son lac ¢asn1950), les autoroutes (années 1990) et les
éoliennes (années 2000) (cartes : J. Garcia-Villar)
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Fig. -9 et 1I-10. (a gauche) Fouilles archéologiques pres de I'église Sata Matia Real, a
Cillamayor. (a droite) Eglise de San Cipriano y San Cornelio, & RevillaSdatullan. Deux magnifiques
églises romanes de la vallée de la Rubagon.

Fig. 1I-11. Une maison de maitre & Santa Maria de la Nava.

1 = ! ! oo <
Fig. 11-12. Lotissements de mineurs le long de la voie de ahemifer et de la route P-220. Noter les
friches miniéres en cours de restauration, a I'arg-plan.

& p-220

~ VILLAVEGA
DE AGUILAR
I [ e

Fig. 11-13 et 14. ( gauche)Partie supérieure de la vallée, avec ses frichésiares en cours de
réaménagementa droite) Arrét de bus et panneaux de signalisation surdate P-220, a I'entrée de
Villavega de Aguilar.
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ANNEXE 3: INSERTION D’UN TRACE DANS LE PAYSAGE
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Fig. IlI-1. La route A-3002, dans la province d'Alava (Espagnpjésente une belle qualité
panoramique. Elle a été refaite pour inclure destafiations paysageres, telles qu’un chemin pié@mnn
et une piste cyclable.

Annexe 3 : Insertion d'un tracé dans le paysage

La route A-3002 relie la ville de Vitoria-Gaztettans la province d’Alava (Espagne), a la base
de loisirs d'Ullibarri-Gamboa, située douze kilomest au nord. Partant de la banlieue nord de
Vitoria, elle traverse l'autoroute A 1 et travetseplaine d’Alava en direction du nord, en
passant par les villages de Durana et d’Arroialoey @tteindre le lac du barrage d'Ullibarri-
Gamboa. Situé au pied du massif d’Aitzkorri, cedatun site particulierement apprécié.

La route est d'une grande qualité panoramique. eangla riviere Zadorra, elle traverse la
plaine d’Alava en direction du nord jusqu’au bagagne infrastructure de béton. Elle fait
ensuite le tour du lac, bordée d'un c6té par I'etde l'autre par la pente de la montagne — sa
construction a donc nécessité la formation d’unblaid’une part, le creusement d’'un déblai de
l'autre. Malgré le peu d'espace disponible, la eoat depuis été élargie et diversifiée pour
s’agrémenter d’une piste cyclable (dans la plag&jun chemin piétonnier (autour du lac).

Au niveau du lac, une plate-forme a été consttaiteng de la route pour permettre d'aménager
le chemin piétonnier sans abimer la végétation riless. Cette végétation joue un role
stratégique puisqu’elle assure la continuité édglog entre les deux cétés de la route. Une
barriere de sécurité et un mur bas séparent lésngiéles véhicules, et une rambarde empéche
d’accéder au rivage. Des mesures de ralentisseoetnafic (telles que des bandes rugueuses)
ont également été adoptées.

- Bk g
Fig. 1ll-2. Ce pont de facture classique permet a la A-3002raleetser I'autoroute A 1, a la sortie de
Vitoria (noter les tags sur les murs).
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Fig. 1I-3. Empruntant un itinéraire ancien, la route traverdeux villages, Durana et Arroiabe. Les
vieilles demeures et le mur de pierre jouxtant &s-b6té Iui donnent du caractére. Une limitation de
vitesse s’applique ici par mesure de sécurité.

e base de loisirs ; ici,

Fig.IlI-5 et I11-6. (& gauche) Un arrét de bus pittoresquéa droite) Le lac est un
I'aire de stationnement permettant d'y accéder defairoute.
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Fig. 111-8. La construction d'une plate-forme latérale a perrdisménager un chemin | 'Iong de la
route. Un muret peint en blanc et une glissiereséleurité séparent les promeneurs de la circulagbn
une balustrade empéche d’accéder au rivage.

Fig. 11I-9. Front de taille et remblaiCe dernieralterneavecdes ponts dont le role est double : enjamber
de petits ravins et assurer la continuité du milfeturel entre la pente de la montagne et les rietac.

Fig. IlI-10. La plate-forme latéraléa gauche)a été construite sans nuire a la végétation, eregeant
une continuité écologique d'un c6té de la routéaatte.

ig. I1I-11. Bandes rugueuses- et glissiere de sécurité assueergéturité et la tranqhiilité des
promeneurs.
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Fig. I1I-12. L’ A-3002 suit un itinéraire panoramique tout autowrlec du réservoir.
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ANNEXE 4 : UNE ROUTE AU SERVICE DU PAYSAGE

53



T-FLOR (2007) 10

Fig. IV-1. Le bourg de Lekeitio vue depuis la route menakaaaspio, de I'autre c6té de 'embouchure
de la Lea : la plage d’lsuntza (a gauche) et letpie péche (a droite). Noter la ligne dessinée lpar
digue du moulin & marée, au premier plan.

Annexe 4 : Une route au service du paysage

Lekeitio est un bourg de pécheurs qui s'éleve awbte nord-est de I'Espagne, en Biscaye, sur
I'embouchure de la Lea. La plage de Karraspiogsitaon loin, est reliée au bourg par une route
qui commence de l'autre cdté de I'embouchure, cautanc de falaise (a moitié creusée dans
'a-pic, a moitié soutenue par une plate-forme)eefin descend vers la plage, qui est
entierement recouverte a marée haute. Depuis k& d®ra Lea, le tracé de la route offre un
beau panorama sur Lekeitio : I'architecture traditielle, le parc municipal, la plage d’lsuntza,
I'embouchure de la riviére et la petite Tle rocleeds San Nicolas, située juste a cété de la plage

de Karraspio.

Tres calme et surtout fréquentée en saison, |@ Wathéve en cul-de-sac au niveau de la plage.
Outre son role classique de voie carrossable aaliee importante fonction sociale, puisqu’elle
constitue un lieu de promenade trés prisé. Desliagbns permettant de mieux admirer le
paysage sont aménagées le long de la route. Athsiest bordée sur toute sa longueur d’'un
chemin piétonnier séparé de la circulation par wn bas décoré de plantes ornementales. Une
rangée de lampadaires installée sur le mur renfbefiet de séparation. Une balustrade
d’aspect sobre protége les promeneurs de toute doutété de la plage ou de la mer.

L’étroite bande taillée dans I'a-pic pour consteuia route a été élargie par une plate-forme
latérale, permettant d’aménager deux voies, le oh@mtonnier et deux belvéderes. Au début
de la route, prés de I'embouchure, on trouve uresde repos équipée de bancs et ombragée par
des érables sycomorexcér pseudoplataniis

Sur la pointe de la falaise, la plate-forme en lsmp s’élargit pour constituer le deuxiéme

belvédere. Son emplacement offre un remarquabte deivue sur Lekeitio (a I'ouest), I'lle San

Nicolas (au nord) et la plage de Karraspio (a Jiekh route aboutit enfin a la plage de

Karraspio, un escalier permettant d’'accéder a kgepldepuis le chemin. Des panneaux
explicatifs sont installés a I'entrée de la plage.
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Fig. IV-2. Vue depuis la route menant a Karraspio : sur letpde péche et le centre historique de
Lekeitio & gauche, sur le large a droite. Au pranpi@n, une digue de moulin a marée.

Fig.IV-3. L'lle San Nicolas et la plage de Karraspio vuesudsja route, aec (prtnt d
extrémités de la digue.

§

Fig.IV-4 et IV-5. (& gauche)La route de Karraspio, taillée dans I'a-pic. Au-das, on distingue la route
principale, qui méne a Ondarroa. Noter la platesfer en surplomb, sur la gauche. La mer est & marée
haute.(a droite) A marée basse, on distingue la digue de retenumalulin & marée, qui parcourt toute

la distance entrd’lle San Nicolas et 'embouchure de la riviére. utcd droite, la plate-forme en
surplomb soutenant la route de Karraspio.

route, équipée de bancs et ombragée par des arbres.
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Fig.IV-8 et IV-9. (& gauche)L’église Santa Maria de Lekeitio vue du chemin guiéter. (& droite)
L'embouchure de la Lea a marée basse.

Fig.IV-10 et IV-11. (& gauche) a promenade est séparée de la route par un nblasic agrémenté de
jardiniéres et surmonté d'une rangée de lampadaifasdroite) Au niveau du virage, la promenade
s’élargit pour devenir un belvédere.

-11- : ar—

Fig.IV-12 et IV-13. (a gaucheBancs doubles et poubell@ droite) Labalutrae laisse voir la plage et
I'lle San Nicolas.
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Fig.IV-14 et IV-15. (a gauche)Plate-forme latérale reposant sur les roche(a. droite) L'escalier
descendant vers la plage.

Fig.IV-16 et I-17. (@ gauce)Chemin longeant la plage ; au fond, Lineacida. droite) Panneau
explicatif présentant la plage de Karraspio.
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