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Résumé

Le développement des réseaux de voies liés a [’essor de ['usage de [’automobile n’a
pas été sans effet sur la ville. Les voies rapides urbaines créées en périphéries ont été
vite rattrapées par ['urbanisation pour devenir a [origine de plusieurs
problématiques. Une situation qui a suscité beaucoup de critiques et de débats. De I3,
notre recherche s’attache a comprendre [’origine de la cohabitation problématique a
la ville et aux voies rapides, et a déceler les nouvelles réflexions pour [’amélioration
du rapport de la voie a la ville.

Mots-clés : Ville, voies rapides urbaines, automobile, logiques de conception de la
voie urbaine, nouvelles réflexions.

Reconcile way and city: Reflections and ideologies

Abstract

The development of the urban way networks, linked to the growth of automobile use,
wasn 't without effect on the city. The express ways created in the suburbs, were
quickly caught up by the urbanisation to become in origin of a lot of problematics.
This situation has raised many critics and debates. In this way, our research attempts
to understand the origin of problematic cohabitation city-express ways, and to detect
the new reflections in the improvement of the relationship between road and city.

Key words: City, urban express ways, automobile, urban road of design logic, new
reflections.
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Introduction

L’arrivée de I’automobile a été sans doute I’événement le plus marquant de I’histoire de la
voirie urbaine. Elle en a été a l’origine de grands bouleversements dans la maniére de
concevoir, de réaliser et méme de pratiquer la voie. Elle a été également déterminante pour
I’extension de la ville, car en permettant de s’affranchir des contraintes de la distance,
I’automobile avait aidé la ville a sortir de son perimétre. Elle a contribué ainsi au
développement d’un espace périurbain et au passage de la notion de ville a celle de
I’agglomération'). L’engouement pour I’automobile conjugué a I’extension des villes avait
incité a la création de réseaux de voies qui permettent de raccorder de grandes distances tout
en raccourcissant le temps des trajets. Depuis la deuxiéme moitié du XX siécle, autoroutes
urbaines, rocades, pénétrantes et periphériques sont devenus 1’une des figures marquantes des
agglomérations urbaines modernes. Méme 1’ Algérie connait un grand engouement pour ces
infrastructures depuis les dernieres années: 1’autoroute est-Ouest et d’autres en projet comme
I’autoroute des hauts plateaux et I’autoroute nord-sud, en sont les exemples les plus illustrant
et qualifiés méme par le ministére des travaux publics par le projet du siécle. Toutefois, méme
si elles possedent des bienfaits socio-économiques, ces infrastructures routieres ne sont pas
sans risques sur la ville.

L’objectif de cette recherche est de présenter une réflexion critique sur les logiques de
production des voies rapides urbaines. Un sujet pertinent a 1’heure ou les projets routiers en
Algérie constituent les plus grands chantiers du pays et des budgets tres importants sont
déboursés dans ce domaine. Pour cela, I’approche est essenticllement historique et critique.
Elle retracera d’abord le contexte d’apparition de la voie rapide urbaine et son évolution.
Ensuite, elle critiquera les logiques technicistes adoptées dans la conception de ce type de
voies, en montrant d’une part les répercussions des productions précédentes sur la ville, et
d’autre part, les réflexions et expériences récentes dans quelques pays développés en réaction
a la cohabitation problématique ville-voies rapides.

Automobile, voies rapides et ville, une relation problématique:

Concues essentiellement pour la résolution des problémes de la congestion, les voies
rapides urbaines ont été les territoires exclusifs de I’automobile. Un systéme qui a mis la ville
au risque de la circulation routiére selon S. Watcher qui explique que «les trafics motorisés et
leurs supports physiques que sont les réseaux de voirie ont dévasté la ville, (...). Beaucoup
déclarent cgue les routes et les autoroutes ont €té un instrument de déménagement du
territoire»®. En effet, la prolifération de ces voies a été a 1’origine d’effets dommageables sur
le paysage, I’identité de la ville et les pratiques que P’espace public sous-tend®. Elles sont
également a I’origine de nuisances quotidiennes (bruit et pollution) qui soulévent notamment
le mécontentement de la population riveraine. Des effets pour lesquels, la production des
voies rapides urbaines souleve depuis les dernieres années beaucoup de polémiques dans les
pays développés. Les questions de redéfinir les logiques de leur conception et de réduire leur
réalisation font unanimité. Toutefois, qu’en est-il de cette question en Algérie?
Particuliérement a 1’heure ou le pays Vit une période de grandes constructions routiéres, on ne
peut s’empécher des lors de s’interroger sur I’insertion future de ces voies en milieux urbains.

L’augmentation fulgurante du parc automobile en Algérie au cours des dernieres années
(plus de 5,1 millions en décembre 2014 selon 1’ONS?') et son corollaire «la congestion», ont
accentué le recours a la création de voiries rapides particulierement dans les grandes villes
afin de les désengorger et mettre fin aux embouteillages quotidiens qui hantent les
automobilistes. Autoroutes, rocades, périphériques et radiales figurent aujourd’hui de plus en
plus dans les projets des villes algériennes et la réalisation de 1’autoroute est-ouest forme
I’exemple le plus emblématique de I’intérét actuel accordeé a la réalisation des infrastructures
routiéres. Cette voie autoroutiere qui traverse toute la frange nord du pays sur une distance de
plus de 1.200 km, a impliqué aussi la réalisation de plusieurs dizaines de rocades et de
pénétrantes pour desservir les 24 wilayas sur son passage®. Des infrastructures routiéres de
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grande envergure qui ne seront pas sans effets sur les agglomérations qu’elles traversent ou
longent, car si elles sont en majorité péeriurbaines a leur création, elles ne tarderont pas a étre
rattrapées par 1’urbanisation et leurs impacts sur la ville plus perceptibles et ressentis. D’ou
I’importance de repenser la conception des projets routiers vis-a-vis de leur relation aux
milieux urbains riverains actuels et futurs.

Ces préoccupations sont fondées sur les problémes d’insertion urbaine des voies rapides
auxquels plusieurs de nos villes sont aujourd’hui affrontées, notamment, aprés que ces voies
soient rattrapées par ’urbanisation et se retrouvent désormais dans des milieux urbains plut6t
denses. Partant de ces constats, notre recherche tente d’interroger la relation «infrastructures
routieres -ville»: quels sont leurs impacts sur les tissus qu’elles traversent ou qu’elles longent?
Et quelles sont les nouvelles réflexions a 1’ceuvre dans la conception et I’insertion des
infrastructures routiéres? Des questions pertinentes dans le contexte algérien a ’heure ou le
pays connait une dynamique de chantiers routiers sans précédent.

I- L’aporie ville - VVoies rapides:

Créées pour 1’écoulement de grands flux de circulation automobile, les voies rapides
urbaines ont été rattachées en priorité a un domaine purement technique ou priment des
logiques de circulation et d’ingénierie routiére. Leur conception qui tourne essentiellement
autour de trois préoccupations: «la fonctionnalité de I'ouvrage, la fluidité du trafic et la
sécurité des usagers»®, a donné naissance a des voies indifférentes aux territoires qu’elles
traversent. Elles s’isolent et se réduisent a la seule fonction de la circulation automobile. Une
mono-fonctionnalité qui s’oppose a la complexité de la ville efficace par conséquent le critere
d’urbanité. La mauvaise adaptation des voies rapides a la ville nous renvoie a la nécessité de
comprendre le concept de ce type de voie urbaine, son évolution et ses caractéristiques pour
mieux cerner ’origine de la problématique qu’elle pose aujourd’hui.

1- Automobile et vitesse depuis le milieu du 20°™siécle: apparition des voies rapides
urbaines:

La question des préoccupations liées a la congestion automobile a été au cceur des débats
depuis les années 50. En Europe, les voitures ne pouvaient plus circuler sur les anciennes
voiries pavées inadaptées a la circulation automobile. C’est ce qui avait incité a la création de
voies congues spécialement pour 1’automobile pour qu’elle puisse y circuler en sécurité a une
plus grande vitesse.

Le concept de la voie rapide est initié par les théories du fonctionnalisme. La classification
des «7V » de Le Corbusier en 1948 qui propose la séparation des voies selon les vitesses et
les modes de circulation, en constitue le fondement. Le concept s’affirme dans les années 50,
et il est largement diffusé. Il se poursuit encore dans les années 60, appuyé par les réflexions
de Buchanan qui avait introduit le modéle des «ring-roads» pour les villes britanniques®. Le
phénoméne de la voie rapide s’impose dans les années 50 et 60 et séduit: des voies
périphériques a la ville qui permettent 1’écoulement rapide du trafic automobile et d’éviter la
congestion des centres. La voie rapide se propage rapidement dans la plupart des villes et des
pays et évolue pour devenir une catégorie de voies a part entiére qui regroupe plusieurs
modeles. En Europe et depuis les années 50 jusqu’aux anneées 80 et méme plus tard, les
réseaux des voies rapides ont été le leitmotiv des pouvoirs publics pour adapter la ville a
I’automobile et faciliter la circulation.

De son cote, 1’Algérie n’a pas été épargnée par ce phénomeéne, méme s’il ne s’est pas
répandu avec la méme échelle et degré d’acuité qu’en Europe. Les premiers réseaux routiers
et voies rapides urbaines en Algeérie remontent a la période de la colonisation frangaise. Dés
les années 50, les problémes de circulation sont a I’ordre du jour et suscitent beaucoup de
réflexions, notamment dans la capitale ou la situation est particulierement accrue. Des voies
rapides du type «autoroutes urbaines» surélevées sur des pylénes sont alors proposées pour
désengorger la ville d’Alger. L’idée fut rejetée, notamment en raison de son impact présume
sur le paysage!”. Cette idée est visiblement influencée par les théories fonctionnalistes
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dominantes a 1’époque et rappelle fortement les idées de Le Corbusier a qui revient d’ailleurs
la premiére idée d’autoroute en Algérie, puisque tdt dans les années 30, il proposait dans son
célebre Plan Obus pour Alger, une autoroute habitable qui redessinait le paysage de la ville en
front de mer et survolait la Casbah (fig.1). Une idée restée au stade de projet et qui demeure
trés évoquée comme 1’une des idées les plus insolites sur I’adaptation de la ville a
I’automobile.

En 1955, de nouveaux projets de voies rapides sont proposés pour Alger, a 1’occasion de
I’élaboration d’un schéma directeur de la circulation routiére qui proposait la séparation des
différentes circulations et I’isolement de la circulation de transit a travers la création d’un
réseau de voies rapides formé d’une autoroute urbaine littorale et de quatre bretelles pour la
relier a la ville®. Au début des années 60, la question de la circulation en Algérie est toujours
d’actualité et un programme ambitieux d’infrastructures routiéres et d’ouvrages d’art est
prévu pour «sauver de I’asphyxie le réseau routier algérien»®. Ce programme fut toutefois
interrompu a I’indépendance. Ce n’est qu’aux années 80 que les réalisations routiéres ont
marqué une certaine reprise, mais assez timides.

2- Regain d’intérét pour les autoroutes en Algérie au 2
et autres projets:

Dés le début des années 2000, la réalisation des routes en Algérie connait une dynamique
sans précédent, alors qu’elle ralentie en Europe apres le constat des impacts des productions
des décennies précédentes sur I’espace et le paysage urbains. Le boom automobile en Algérie,
les problemes de circulation, la forte accidentologie routiere et les besoins socio-économiques
ont incité & renforcer le réseau existant? par des autoroutes. C’est ce qui justifie le projet de
’autoroute qui traverse toute la frange nord du pays d’Est en Ouest sur 1.200 km dont la
réalisation a été lancée en 2005. Un projet de grande envergure que la rente pétroliére des
années 2000 avait permis le financement. Dans sa conception, il répond aux critéres
techniques classiques de conception des autoroutes, soit un couloir fermé de 2x3 voies,
déconnecté des territoires qu’il traverse, n’admet que la circulation automobile et autorise une
vitesse de circulation de 120 km/h. L’autoroute, qui a été mise en service dans sa totalité en
2015°, compte des centaines d’ouvrages d’art et traverse en majorité des milieux naturels
diversifiés ou passe en périphéries d’agglomérations urbaines. Il est assez tot aujourd’hui d’en
évaluer les conséquences sur les territoires traversés, mais les constats et problématiques
relevés dans d’autres pays peuvent laisser prédire les conséquences. Les centaines d’ouvrages
d’art routier en béton ne passent pas déja inapercus dans le paysage en majorité naturel vierge
(Plaines, montagnes). Aussi, les autoroutes attirent 1’urbanisation et les coupures spatiales ne
tarderont pas a poser des contraintes que nous détaillerons dans un paragraphe plus loin.

1°™ siécle : ’autoroute est-ouest

Figure 1: Le plan Obus de Le Corbusier,
I’autoroute pour Alger. Figure 2: Algérie, autoroute Est-ouest.
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3-La voie «infrastructure»: de I’objet architectural a ’objet technique

Le mot infrastructure évoque souvent le domaine technique et renvoie vers le réseau et
I’équipement. Depuis que la voie a été assimilée aux réseaux techniques dans les années 50,
elle a été surtout pensée comme un équipement de circulation au détriment de ses autres
fonctions urbaines. Elle obéit par conséquent a des démarches scientifiques fondées sur
I’enquéte et le diagnostic en matiére de transport.

Et par le type de circulation qu’elle écoule, la voie rapide s’est spécialisée pour devenir un
territoire fermé, strictement réservé a I’automobile. Elle s’est progressivement écartée de la
ville et n’avait plus le méme réle face a la structuration de I’espace. Et méme si les voies
rapides attirent I’urbanisation et I’implantation des activités, elles restent souvent ignorantes
du souci de la forme urbaine, alors que la ville est sensée se développer dans un souci
constant de conjuguer I’esthétique, la rationalité des espaces urbains et la desserte
territoriale®®. Depuis qu’elle a été considérée comme une infrastructure spécialisée, la
conception de la voie automobile avait rompu avec le savoir urbanistique et architectural
comme le note J-L Gourdon: «l’héritage de la voie, forme urbaine par excellence a été
délaissé, une tradition de savoirs effacée»™?,
4-La voie rapide urbaine, des caractéristiques a ’opposé de ’urbain:

Il est important de comprendre de plus pres la voie rapide dans sa fonction et ses
caractéristiques pour mieux cerner 1’origine de ses impacts négatifs sur la ville. Depuis son
apparition, la voie rapide a été associée a la circulation a grande vitesse et aux liaisons de
grandes distances allant a 1’échelle de I’agglomération et du territoire. Pour cela, elle doit
répondre a des reégles de sécurité routiere qui lui attribuent des caractéristiques qui la
distinguent des autres voies urbaines: séparation des sens de circulation, fermeture de la voie
par des protections latérales et le recours aux ouvrages d’art aux croisements. Par ailleurs, la
conception de la voie rapide est essentiellement soumise a des calculs mathématiques pour
déterminer son architecture. Les ingénieurs utilisent trois paramétres de circulation qu’ils
considérent comme essentielles: le débit, la capacité et la vitesse“?. Le savoir architectural et
les regles de I’art urbain dans la conception de la voie ont été remplacés par des régles
mathématiques et circulatoires, produisant un modéle de voie auquel est souvent reproché le
manque d’urbanité et d’esthétique architecturale.

Dans leur architecture, les voies rapides urbaines sont des voies qui comportent une
chaussée d’au moins 2x2 voies séparées par un terre-plein central de maniere a différencier
les sens de circulation. Elles sont a dominante monomodale, dimensionnées pour des vitesses
de référence allant de 60 ou 80 km/h. En conséquence, la chaussée principale ne peut ni étre
en contact direct avec un espace piéton, ni admettre des acces riverains. Les points d’échanges
principaux sont espacés d’une distance minimum de 500 m. lls peuvent se présenter sous la
forme d’échangeur dénivelé ou de rond-point*®. Toutes ces caractéristiques, dénotent la
prééminence des exigences techniques et circulatoires dans la conception de la voie rapide.

I1- Impacts des voiries rapides sur la ville:

On déclare que la logique routiére a produit des ravages sur les tissus urbains: effets de
coupure, ségrégation, bruit et pollution de I’air. En effet, par leur grande échelle et la forte
circulation qu’elles écoulent, les voies rapides ont des effets directs sur les milieux qu’elles
traversent. Plus la voie se trouve dans un milieu urbanisé, plus ses effets se font ressentir et
rendent sa présence problématique. Et méme si certains avis évoquent les contributions
positives des voies rapides telles que les facilités de déplacement et de liaison et le
développement urbain et économique, leurs nuisances soulévent de plus en plus d’hostilité
envers ce type de voies.

1- La voie rapide, un catalyseur de ’urbanisation:

Voies rapides et urbanisation sont trées liées, 1'une implique I’autre. En effet, 1’extension de
I’espace urbain et 1’allongement des trajets, ont rendu le recours aux transports motorisés
nécessaire. L’usage de 1’automobile a rendu a son tour possible I’exploration des territoires
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lointains et a par conséquent encouragé 1’extension urbaine. Les réseaux de voies rapides ont
eu une forte influence sur 1’accélération de 1’urbanisation, car 1’offre d’une nouvelle
accessibilité favorise toujours le développement de nouvelles urbanisations. «Dés gu 'une voie
rapide est implantée, c’est encore la campagne qui domine aux alentour, mais assez
rapidement on assiste a une urbanisation des abords de la voie, chose que remarquent
souvent les automobilistes a chaque passage : des surfaces commerciales, des zones
d’activites, de I’habitat voient le jour souvent en un temps relativement court>™? explique un
rapport du Cetur®.

Les voies rapides sont méme accusées de déclencher un «mécanisme d’étalement urbainy»
selon J-L Gourdon qui fait entre autres référence a une étude espagnole® qui montre I’impact
important des voies de déviation sur I’extension urbaine et qui atteint jusqu’a 60% de
I’extension totale de la ville™. En effet, il s’agit de I’'une des formes d’étalement observée
des villes, une urbanisation qui s’étend le long des axes routiers. Cependant, elle est souvent
caractérisée par la non-contiguité, par la limitation des accés et sorties sur les voies rapides, ce
qui encourage 1’urbanisation a aller de plus en plus loin.

2- Coupures spatiales:

Par essence, une voie permet la liaison, toutefois et aussi paradoxalement que cela puisse
paraitre, les voies rapides lient et isolent a la fois. Ceci n’est pas sans effet sur la ville comme
I’explique P. Pellegrino: «La localisation des infrastructures, leur emprise sur les espaces
urbains, leur taille et leur densité ont des effets de liaison ou de barriere dans le
développement de [’agglomération, ..., ces effets induits, qualifient ou disqualifient [’espace
urbain selon une géométrie de la forme propre & chaque agglomération»“®). Le fait que les
voies rapides limitent les acces et les liaisons transversales, entrave les échanges locaux. Elles
forment aussi des barriéres physiques difficilement franchissables pour les piétons et isolent
entre elles les quartiers de part et d’autre de leurs tracés.

L’effet de coupure apparait davantage avec la croissance spatiale de la ville. La voie rapide
est initialement congcue avec une position périphérique, mais se retrouve avec 1’extension
urbaine a I’intérieur de la ville sans que son architecture et ses fonctions s’adaptent a cette
situation. Elle apparait dés lors comme une césure dans le tissu urbain par son emprise
spatiale importante et I’absence des traversées.

Francoise Enel® explique que I’effet de coupure se produit: «lorsque le lien fonctionnel ou
structurel entre la voie et ['urbanisation alentour se trouve nié sur le terrain, autrement dit
guand la conception de la voirie ne permet pas son insertion dans le milieu urbain préexistant
ou & venir»”. J-L Gourdon qualifie la voie rapide plus un élément de coupure que de
connexion, car son imperméabilité spatiale fait qu’elle déconnecte plus qu’elle connecte®®.
L’effet de coupure est particulierement accentué et facilement percu aux échangeurs qui
consomment beaucoup de surface et s’inserent mal dans 1’espace. Ils créent des espaces sans
aucune affectation entre les bretelles, des «délaissées urbains», d’ou la difficulté de la
continuité de I’urbanisation qui caractérise toujours les abords des échangeurs™® (fig 3).

3- Déqualification du paysage:

La présence des voies rapides dans le paysage ne passe pas inapercue, tant par leur grande
échelle que par les ouvrages d’art auxquels elles ont souvent recours. Associées au
mouvement dont elles forment le support, les infrastructures routieres sont pour
I’automobiliste un ¢élément de découverte du paysage. En effet, 1’automobiliste voit de sa
voiture la ville défiler en images et dont certaines s’imprégneront dans son esprit pour devenir
des éléments forts pour I’identification des milieux traversés. Par conséquent, Si la voie joue
un role important dans la mise en valeur du paysage et la construction de I’identité de la ville,
les voies rapides valorisent-elles ce r6le? Leur conception et leur aménagement montrent
qu’elles ont été peu soucieuses de cette question. Elles banalisent souvent le paysage par la
monotonie de leur aménagement et provoquent des coupures par les ouvrages techniques dont
elles multiplient le recours: ponts, passerelles, tunnels, échangeurs et autres ouvrages de génie
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civil sans esthétique notable, mais qui imposent leur propre logique dans le paysage. Une
logique souvent techniciste, ignorante du contexte traversé (fig.4).

L’effet de coupure peut naitre de la conception de 1’axe*“”, car pour des finalités
fonctionnelles, la voie rapide privilégie le tracé plat et génére par conséquent des
terrassements selon la topographie des terrains traversés et les talus qui se forment sur les
bords. lls se transforment en de véritables remparts qui restreignent le paysage pour
I’automobiliste a la seule vue des couloirs de circulation®). Avec ces caractéristiques, la voie
rapide est de plus en plus considérée comme un élément qui porte atteinte au paysage et a la
lisibilité de I’espace, alors que la voie est sensée étre un dispositif de révélation et de
découverte du territoire, et du paysage.

(20)

Figure 3: Alger, coupure spatiale et délaissés Figure 4: Echangeur El-Annasser a Alger.
urbains provoqués par I'échangeur Déqualification du paysage par les voies rapides

o W :

Source: ministere des travaux publics, 2008 Source: ministére des travaux publics, 2008

4-Nuisances sonores et pollution atmosphérique:

Parmi les effets les moins appréciés des voies rapides: leurs nuisances. Par leur fort trafic
automobile, les voies rapides sont une source quotidienne de bruit et de pollution
atmosphérique qui favorisent la dégradation de la qualité de vie et déqualifient les zones
qu’elles traversent. Des faits pour lesquels la voie rapide urbaine est devenue tres
controversée, «ses nuisances sur l’environnement contrebalancent ses impacts économiques
positifs et les services rendus aux usagers»??. En effet, la géne causée par le bruit des
transports est considérée comme I’une des principales atteintes a la qualité de vie pour les
personnes qui habitent la ville. Et en ce qui concerne la pollution de I’air, la circulation
automobile représente une part importante dans ce domaine, surtout %ue les voies rapides
écoulent un volume de trafic qui peut atteindre 200.000 véhicules /jour®.

Toutes ces nuisances rendent 1’implantation de certaines activités a proximité des voies
rapides difficile, particuliérement 1’habitat, et rendent de ce fait trés contestes des projets de
voies rapides a proximité de quartiers résidentiels. Ceci souléve de vives oppositions par la
population riveraine chez qui on note une réelle prise de conscience a 1’égard de cette
question. En effet, et aprés avoir cru qu’il s’agissait 1a d’un progres, 1’opinion publique opére
un revirement et une part croissante de la population qui devient hostile aux projets routiers et
autoroutiers. La population riveraine se constitue de plus en plus en associations et exprime
son refus pour les projets routiers ou réclame des voies enterrées et il lui arrive de faire
entendre sa voix et d’imposer son avis bien qu’il s’agisse aussi d’une population utilisatrice
du réseau et qui continuera a étre®. Et méme s’il existe des moyens qui atténuent ces
nuisances comme les murs antibruit, ils ne sont pas sans conséquences sur le paysage.

I11- Prise de conscience et retournement de la question:

Si les voies rapides forment encore aujourd’hui un enjeu important pour le développement
urbain et économique des villes, elles sont cependant examinées sous un autre regard depuis
les dernieres années. On assiste depuis les années 90 a un retournement de la question: la voie
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rapide en tant qu’«infrastructure-équipement» dissociée de son environnement est de plus en
plus remise en question, de plus en plus rejetée. Sa conception fait débat et suscite de
nouvelles réflexions apres que les logiques routiéres des décennies précédentes ont montré
leurs limites. La formule répétitive, sans relation spécifique a 1’espace riverain desservi par
des voies rapides, déviations, rocades et pénétrantes, doit étre desormais examinée selon J-L
Gourdon au regard des questions suivantes: étalement de 1’espace, effets de coupure spatiale
et dévalorisation du paysage®™. Un avis que beaucoup d’autres appuient puisque les
nouvelles réflexions et méme réalisations montrent que la voie rapide est désormais examinée
sous d’autres angles: de son rapport a la ville, a I’espace public, au paysage et a
I’environnement. L’infrastructure en tant qu’«objet technique» ayant été longtemps associée
au domaine de I’ingénieur suscite 1’intérét d’un plus large champ disciplinaire: architectes,
urbanistes et paysagistes.

1- Réconcilier voie et ville: nouvelles réflexions,... idées émergentes

Depuis les années 90, un nouveau discours a marqué la conception des infrastructures
routiéres. On parle de « civiliser linfrastructure»®, de «repenser Iarticulation de la ville et
de la voie rapide»®”, de rechercher une meilleure «dialectique entre le routier et
I'urbain»®®, de «redonner de 'urbanité a la voie»®™, de «réexaminer les rapports des
infrastructures aux territoires»®®. Une liste non exhaustive d’un discours grandissant qui
clame une nouvelle maniére de penser les infrastructures routieres, une maniére plus
cohérente avec la ville et qui s’attache a dissoudre les effets indésirables qui leur sont
reprochés.

Les voies rapides forment aujourd’hui une partie intégrante et pérenne du tissu urbain.
Elles font partie de la réalité de nos villes et ne sont plus isolées du cadre social et spatial,
raisons pour lesquelles, il est attendu de ces infrastructures plus d’urbanité. Autrement dit,
plus de qualité urbaine qui rend leur présence moins altérante pour 1’espace et le paysage, et
leur pratique plus agréable pour I’usager et qui, au-dela de la fonctionnalité de son
déplacement sur la voie, attend de celle-ci une qualité d’usage.

Certains trouvent de meilleurs enseignements dans la facon de concevoir les voiries
anciennes «riches par leur plasticité et par leur utilit¢ multiforme» Y D’autres y voient la
nécessité d’une action tres volontariste qui viendrait réparer la destruction des sites causée par
le passage d’une infrastructure qui n’a pas tenu compte des espaces traversés et dont la
reconquéte et la restructuration de leurs paysages ne peuvent s’effectuer a travers des
processus Spontanés(32). Les avis peuvent se diversifier mais s’accordent tous sur la question
d’une meilleure adaptation des voies rapides aux milieux urbains, ce qui renvoie a la
recherche d’autres alternatives dans la maniére de penser et de concevoir I’infrastructure,
autres que celles des logiques routieres et technicistes qui avaient prévalu depuis les années
50. Une question qui a suscité de nouvelles réflexions dans plusieurs pays qui pour une
meilleure cohabitation «ville-voies rapides», prénent le placement du tracé de la voirie au
centre de la réflexion architecturale, d’élaborer un nouvel art urbain qui intégrerait les
contraintes de I’infrastructure®, et de chercher une plus grande cohérence entre projet
d’infrastructures et projet urbain®?. Des réflexions desquelles découlent des concepts
d’«insertion urbaine», d’«intégration urbaine», de «requalification»®® et de
«réhabilitation»®® qui marquent aujourd’hui le vocabulaire des projets d’infrastructures
routiéres, particulierement dans les pays développes.

2- Expériences innovantes:

Quelques projets entrepris par des pays a I’Etranger et particulierement en Europe depuis les
années 90 et 2000, ont formé les premiéres expériences qui testent sur terrain les nouvelles
réflexions quant a ’amélioration de la relation de la voie rapide a la ville. Ce sont des
expériences qui ont concerné tout autant des projets de création de nouvelles voies que la
requalification urbaine de voies existantes, comme ce fut le cas pour la création des voies de
ceintures pour Barcelone, distinguées par leur conception entiérement renouvelée. Ces voies
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ont été pensées dans un projet de ville et ont intégré un vaste programme d’équipements et
d’espace public. Le résultat a été des voies qui allient fluidité et urbanité, circulation
automobile et espace public.

L’expérience de I’Espagne est considérée par beaucoup comme la révélation d’un modéle
emblématique de voies rapides urbaines. En effet, elle a ét¢ une source d’inspiration pour
beaucoup de pays en Europe et méme en dehors de I’Europe. En France, un vaste programme
de requalification urbaine des infrastructures routiéres existantes est mené depuis les années
90 et la tendance semble a la transformation des voies rapides en boulevards urbains, comme
ce fut pour la transformation du périphérique de la ville de Nimes en un boulevard urbain,
pour ne citer que cet exemple. Une voie rapide qui coupait la ville de son extension et qui a
¢été transformée en un axe d’urbanité. Une voie qui structure la croissance de la ville et coud
entre les tissus d’ancienne et de nouvelle formation. Tous les projets de transformation et de
requalification en France ont pour point commun d’atténuer des caractéristiques routiéres
rigides des voies rapides en leur donnant une architecture plus urbaine. Ceci passe par une
place importante accordée a 1’espace public dans leur aménagement et la multi-modalité.
Dans d’autres pays comme 1’Allemagne, la tendance est a la modération de la circulation
automobile et la préservation de la qualit¢ de I’environnement a travers des projets de
requalification urbaine des voies rapides. La politique de I’Allemagne est d’encourager la
requalification urbaine des infrastructures existantes au lieu de réaliser de nouvelles®”. Le
«vert» est considéré comme un concept phare dans les projets de requalification a travers
I’importance accordée a 1’élément végétal dans 1’aménagement des voies. Aussi,
I’encouragement des circulations douces comme les transports en commun et le vélo. Ceci se
fait dans un double objectif: préserver la qualité environnementale et diminuer ['usage de
I’automobile.

Les expériences étrangeres sont nombreuses et en depit de la diversité des contextes liés
aux spécificités de chaque ville ou pays, a sa politique urbaine et aux objectifs recherchés, ces
expériences possédent beaucoup de traits communs. Elles révelent toutes une nouvelle
maniére de penser la voie dans la ville. Les projets routiers sont menés en projets urbains et
outre la circulation, la voie rapide est réfléchie dans sa multi-dimension: sociale,
architecturale et paysagere. Elle est pensée comme un élément constructeur de I’urbanité
d’une ville, de son architecture et de son paysage. Une réflexion qui émane principalement
des approches pluridisciplinaires qui ont caractérisé ces expériences.

Conclusion et recommandations:

Le développement de nouveaux modéles de voies urbaines lié a 1’essor de 'usage de
’automobile depuis la deuxiéme moitié du XX° siécle a eu beaucoup de répercussions sur la
ville: coupures spatiales, dévalorisation du paysage, pollution et nuisances sonores. Les
pratiques technicistes qui dominent dans leur conception sont mises en cause car elles ont
produit des voies isolées de leurs contextes et dépourvues d’urbanité. En réaction a cette
problématique, de nouvelles réflexions et pratiques se développent dans beaucoup de pays en
Europe (Espagne, Allemagne, France, Pays-Bas,...) et rompent avec les anciennes logiques
aux prééminences techniques et circulatoires.

Aujourd’hui, la tendance est d’intégrer les projets routiers dans des projets urbains,
d’impliquer des équipes pluridisciplinaires dans leur conception en ouvrant le champ aux
architectes, urbanistes et paysagistes aux cOtés des ingénieurs. Il est aussi question d’opter
pour des vitesses de circulation plus douces et diversifier les modes de déplacement sur la
voie, soit substituer la multi-modalité a la monomodalité en adaptant la voie a autres modes
de circulation que 1’automobile, comme les transports en communs (bus, tramway) et le
déplacement piéton. Enfin, accorder une grande place a ’espace public et les pratiques
sociales qu’il sous-tend. Telles sont les recommandations actuelles pour réconcilier voie et
ville. Des recommandations qui peuvent former des lignes directrices pour les grands projets
routiers qu’entreprend 1’Algérie actuellement comme 1’autoroute est-ouest et 1’autoroute des
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hauts plateaux, et il n’est pas tard pour les intégrer. En effet, opter pour une logique
pluridisciplinaire qui sort des seuls critéres d’ingénierie routiére et tenir compte des
expériences récentes d’autres pays sont déja des pistes a considérer pour des infrastructures si
on veut éviter dans un avenir proche, de remettre en cause des infrastructures colteuses et
pérennes.

Références bibliographiques:

1- Bertrand Alain, Fouque Valérie (1999), «Projets routiers, projet urbain», Beture Conseil, Groupe
Caisse des dép6ts, Paris, France, p 8.

2- Wachter Serge (2004), «Trafics en ville, I’architecture et 1’urbanisme au risque de la mobilitéy,
éditions Recherches, Paris, France, p 14.

3- Levy Albert (1999), «Infrastructure viaire et forme urbaine. Genése et développement d’un
concept» in «infrastructures et formes urbaines», Tome Il, Architecture des réseaux, Espaces et
Sociétés n°96, Editions de I’Harmattan, France, p 31-50.

4- Ministéere des Travaux Publics (2005), «Schéma directeur routier et autoroutier 2005-2025», rapport
principal, Algérie, p 42.

5- Bonillo Jean-Lucien (1994) «Du projet technique vers 1’objet urbain» in Bonillo, Borruey, Graff et
Savignat, «Nouvelle architecture des V.R.U (Voiries Rapides Urbaines)», Laboratoire Inama, Ecole
d’ Architecture de Marseille, Rapport de recherche, France, p 39-63.

6- Buchanan Colin Donald (1964), «Traffic in towns, the specially shortened edition of the Buchanan
report», Penguin Books, Great Britain, p 131.

7- Revue municipale d’Alger, juillet 1953, p 34.

8- Chatail (1955), «Alger veut résoudre ses problemes de circulation» in Revue municipale d’Alger,
1955, p.29.

9- Michel Lachaise, (1961), in revue municipale d’Alger, 1961, p 22.

10- Idem [1].

11- Gourdon Jean-Loup (1993), «Le temps de la voie» in dossier de voirie d’agglomération, réflexions
et enjeux, Cetur, Ministére de 1’équipement, des transports et du tourisme, France, p 94-98.

12- Idem [5].

13-ICTAVRU: Instructions sur les Conditions Techniques d’Aménagement des Voies Rapides
Urbaines (1990), Ministére de I’Equipement, du logement, des transports et de la mer, France, p.91.
14- Cetur (Centre d’Etudes des Transports Urbains) (1986), «Paysage pour une rocade», Ministére de
I’équipement, des transports et du tourisme, France, p 31.

15- Gourdon Jean-Loup (2001), «La rue, essai sur I’économie de la forme urbaine», Editions de
I’ Aube, France, p 87.

16- Pellegrino Pierre (1998), Introduction in «infrastructures et formes urbaines, Tome |: Géographie
des infrastructures» collection Espaces et sociétés n°95, Editions I’Harmattan, Paris, France, p 8.

17- Enel Francoise (1998), «Les coupures routieres en milieu urbain», rapport de synthése, Ministére
de ’Equipement, des transports et du logement, France, p 21.

18- Idem [15].

19- Idem [1].

20- Idem [17].

21- Idem [15].

22- Mialet Fréderic, Fouque Valérie (2003), «Voirie rapide urbaine et espace public, quelle liaison?
Enquéte en France et dans quelques pays voisins», Colletions du Certu, France, p 18.

23- ldem [13].

24- Gourdon Jean-Loup, (1995), «La parkway, le boulevard. Les savoirs de la voie urbaine», rapport
«Programme Voie et villey, Secrétariat permanant du plan urbain, Ministére de 1I’Equipement, des
Transports et du Tourisme, France, p 42-59.

25- Idem [15].

26- Borruey René (1994), «Espace public et infrastructure» in Bonillo, Borruey, Graff et Savignat
«Nouvelle architecture des V.R.U (Voiries Rapides Urbaines)», Laboratoire Inama, Ecole
d’ Architecture de Marseille, Rapport de recherche, Plan Construction et Architecture, Ministére du
Logement, France, p 64-88.

27- ldem [5].

28- Idem [17].

312



El -Tawassol: Sciences Humaines et Sociales N°50 — Juin 2017

29- Idem [1].

30- Idem [2].

31- Idem [15].

32- lbid [31].

33- Idem [26].

34- Idem [1].

35- Idem [22].

36- Certu(Centre d’études sur les réseaux, les transports, I’'urbanisme et les constructions publiques),
(1998), «La réhabilitation des voies rapides urbaines. Théme: paysage et insertion», Editions du Certu,
Lyon, France, p 87.

37- CERTU, (2004), «Voie Bl le long du Rhin a Dusseldorf - Allemagne» rapport, Ministére de
I’Equipement, du Tourisme et de I’Aménagement du territoire, France, p 54.

Notes:

1- note page 2: ONS Office National des Statistiques.

2- note page 5: Le réseau existant est formé essentiellement par des routes nationales et chemins de
wilaya.

3- note page 5: Le dernier trongon de Djebel el Wahch, reliant Skikda a Constantine a été le plus
difficile dans sa réalisation en raison des contraintes naturelles liées a la topographie et la nature
géologique des sols.

4- note page 7: Centre d’études des transports Urbains: organisme rattaché au Ministere de
I’équipement, des transports et du tourisme frangais. Il devient en 1990 le Certu «Centre d’études sur
les réseaux, les transports, I'urbanisme et les constructions publiquesy.

5- note page 7: Etude de Manuel Hercé Vallejo sur «I’influence du positionnement et de la forme des
déviations sur la croissance et 1’organisation urbaine des agglomérations» en 1999.

6- note page 8: Francoise Enel est la premiere a avoir caractérisé le pnénomeéne de coupure.
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