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Je crois que des sentiments tels que la peur de l’inconnu, 
l’angoisse du rejet de l’autre ou encore l’effrayante réalité que 
de se sentir étranger dans un monde nouveau, inconnu dont 
on ne perçoit pas toujours les codes sont des sentiments qui 
nous arrivent à tous.

Nous avons tous, un jour ou l’autre, subit cette angoisse ou 
encore fûmes victimes de cet abandon, d’avoir la sensation 
d’être dans un monde où les gens marchent, courent , se 
pressent sans cesse, sans vous jeter un regard. Un monde de 
vitesse, que nous avons de plus en plus de mal à suivre et dont 
on aimerait parfois stopper la cadence.

Ces sentiments sont normaux. Nous avons tous le droit d’avoir 
peur de partir à l’étranger, de perdre nos repères connus 
auquels nous sommes si attachés, le cercle de nos relations que 
nous avons construit et soudé au fil des années,  l’assurance de 
maîtriser le langage des murs de notre école, ainsi que de notre 
propre langue maternelle.

Il en reste néanmoins indispensable aujourd’hui de partir, 
découvrir le monde et de voyager à travers de nouvelles 
contrées. En vainquant ces peurs primitives, on découvre un 
monde bien plus large d’esprit que nous aurions pu l’imagi-
ner d’antant, un monde pleins de mystère et d’inconnu, faits 
d’émerveillement, de joie, de tristesse et de découverte.

En tant qu’architecte ou futur architecte, nous comprendrons 
alors que voyager est et restera un outil indispensable à notre 
profession, qu’il permet de mieux comprendre le monde qui 
nous entoure afin de perfectionner, d’améliorer sans cesse 
notre manière de faire le monde en lien avec la société.

Préambule



Même s’il est vrai que l’Espagne n’en reste pas moins un pays 
frontalier à la France et València une ville à seulement 970 
kilomètres de nos montagnes grenobloises, les expériences 
que j’ai pu vivre là-bas ont changé mon regard sur le monde 
entier.

Q’importe que vous restiez en Europe ou que vous partiez 
au-delà des océans, les expériences seront chaque fois plus 
riches de nouveaux paysages, de nouvelles cultures et de 
nouvelles rencontres.

Le rejet, la peur, l’angoisse et le doute sont des sensations à 
oublier dans un pays aussi ouvert que l’Espagne... 

Bienvenue à València!



crédit photo : Théo Richard



A mon arrivée....
C’est lors d’un beau jour ensoleillé que je descends direction 
l’Espagne  en ce mois d’août 2018. Je suis déjà toute excitée, 
m’étant un peu renseignée sur la ville de València et ses alen-
tours, je m’en étais déjà faite toute une idée : València et ses 
plages ensoleillées, ses petites criques désertes au bord de la 
côte, les fameuses «huertas» ¹ qui encerclent la ville, ses édi-
fices anciens empreints d’un mélange de culture islamo-chré-
tienne...
Ainsi, qu’elle ne fût ma surprise, un choc pour moi d’arriver 
en voiture en ce matin du 18 août et de découvrir une ville 
composée majoritairement de barres et de tours d’habitations 
avoisinnant les 50m de hauteur! De même que ces fameuses 
«huertas» qui se révèlent en fait, ne pas être ni plus ni moins que 
des «potagers urbains» au sens où on l’entend, mais plutôt, qui 
se sont vus transformés avec l’essor de la société de consom-
mation en énormes champs monoculturels où seuls quelques 
fruits et légumes sont produits en énorme quantité visant à être 
exportés. Quelle ne fût pas ma déception également de dé-
couvrir que ces merveilleuses plages au bord de la costa brava 
se révélent presque toutes être des stations balnéaires dédiées 
au tourisme de masse.

Il est vrai que n’étant pas revenue en Espagne, en particulier 
sur la côte Valencienne depuis ma plus tendre enfance, j’en 
avais conservé un souvenir tout autre, empreint de beaucoup 
trop de nostalgie.

¹ huertas : en espagnol, ce mot vient de «huerto» qui signifie «potager urbain.» Ce sont en 
réalité des champs agricoles qui existent depuis l’invasion arabe dans la communauté de 
Valence. Les huertas sont irriguées par différents réseaux d’«acequías» (canaux d’irriga-
tions) naturels qui permettent de les alimenter en eau.

Etonnement



Ma première impression n’en fût donc pas la meilleure et la 
plus mémorable lors de mon arrivée, pour la première fois, à 
Gandía puis ensuite à València, mais comme on dit, ne jamais 
se fier aux apparences, chercher sans cesse à comprendre le 
pourquoi du comment. Ce choc fût donc une grande décep-
tion mais, par la suite, a attisée ma curisosité sur le territoire de 
València et ses différences culturelles et territoriales que l’on 
peut rencontrer lorsqu’on sort d’une ville bordée par des mon-
tagnes comme Grenoble.



València. Crédit photo : Théo Richard



La fierté d’une culture et d’une langue

Les langues parlées dans la région valencienne sont le Valen-
cien et le castillan (espagnol).
En Espagne, il existe 8 dialectes officiels parlés dans chaque 
région d’Espagne (voir carte).
Le Valencien est une langue non-officielle qui prend directe-
ment ses racines du Catalan, ce pourquoi il est aussi proche. A 
ce jour, je n’ai d’ailleurs moi-même toujours pas perçu la 
différence entre le catalan et le valencien. Certains fervants 
valenciens vous diront que ce n’est pas du tout la même chose 
et qu’il y a plusieurs manière de parler le Valencien, avec 
différents accents en fonction du village où vous vous trouvez 
et d’autres diront qu’il n’y a quasi aucune différence.
Les Valenciens disent d’ailleurs que le Valencien parlé actuel-
lement est en fait un dérivé du catalan et qu’il a quelque peu 
perdu ses véritables racines datant de l’époque pré-Franco. 
En effet, durant la dictature franquiste (1939-75), la loi ne re-
connaissait officiellement que la langue du castillan : seul l’Es-
pagnol était toléré. Ainsi, durant de nombreuses années de 
dictature, la langue valencienne s’est un peu oubliée, si bien 
que le valencien parlé et connu aujourd’hui, n’est autre qu’un 
mélange de l’authentique valencien et du catalan parlé à Bar-
celona.

Néanmoins, à mon grand soulagement, le castillan reste la 
langue la plus parlée à València. Il n’existe pas comme à Bar-
celona, une culture aussi forte et présente du dialecte même 
si elle demeure cependant plus dans les pueblos ¹ qui bordent 
València. Chaque évènement dans la ville de València est pré-
senté en Espagnol et si quelqu’un viendra vous parler, ce sera 
forcément en Espagnol, au contraire des villes de Catalogne.

 ¹ pueblos : villages



Les Espagnols ont une culture fortement imprégnée par leur 
climat. Sur la côte méditérranéenne, vous les trouverez sans 
cesse dehors attablés à la terrasse d’un bar (même en hiver!) à 
charlar ¹ en bonne compagnie autour d’une cerveza² ou d’une 
copa de vino³. Ce sont des gens qui aiment rester dehors, qui 
aiment parler et engager les discussions et sont très blagueurs. 
Cette culture est très appréciable, où chacun se tutoie dans 
la rue , même en allant au médecin ou à un entretien, auto-
matiquement, une proximité s’installe. J’ai beaucoup appré-
cié cette ouverture car elle permet vite d’être en confiance et 
de se sentir à l’aise avec l’autre. Ce sont également des gens 
très ouverts qui n’hésiteront pas à venir vous interpelez dans la 
rue ou vous aidez si vous avez quel que problème qui soit. La 
notion de respect reste néanmoins présente, les gens ne vous 
«agressent» pas non plus, ils sont juste beaucoup plus sociables 
et naturels et n’hésitent pas à avertir quand quelque chose ne 
va pas.
Cette culture m’a beaucoup plus ouverte aux autres, j’y ai vu 
une autre manière de tisser des relations sociales, même si elles 
paraissent cependant superficielles, c’est aussi une autre ma-
nière de communiquer avec l’autre qui enrichit votre cercle 
social.
Les Espagnols ne sont pas dans l’idée de tisser absolument 
des relations fortes avec vous aux premiers abords, mais plu-
tôt de profiter d’un bon moment à partager, s’arrêtant par-
fois pour vous faire la causette au détour d’un couloir pendant 
quarante minutes et repartir heureux, le coeur léger. C’est une 
autre mentalité, une manière de voir la vie qui a bouleversé 
mes rapports aux autres.

 ¹ charlar : bavarder
 ² una cerveza : bière
 ³ una copa de vino : un verre de vin
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Ecologie

Une chose qui m’a peut-être beaucoup choquée quant à 
l’Espagne , est le rapport des Espagnols à l’écologie.
A Grenoble, j’ai reçu une formation donnée par différents pay-
sagistes, architectes et sociologues sur des notions de déve-
loppement durable, d’éco-quartier, de nouvelle alternatives 
environnementales et économiques comme l’économie par-
tagée, l’habitat participatif qui ont façonné ma manière de 
penser.
A València, rien. Ni même dans mes cours, bien qu’ayant pris 
parfois des cours en rapport au paysage et à l’urbanisme, je 
n’ai eu aucun discours écologique , sur la présevation de l’en-
vironnement, ou sur la présence de matériaux bio-sourcés ou 
même la manière de construire un habitat en cohésion avec 
son coût énergétique et écologique.
J’ai constaté que les Valenciens étaient bien moins alertes sur 
des questions d’environnement basiques comme le tri des dé-
chets, le recyclage , la nécessité de consommer autrement, 
sur la permaculture, la réduction de la contamination de l’air 
ambiant par le transport routier, la nécessité de changer ses 
habitudes de vie en utilisant des moyens aternatifs à la voiture..
Jai moi-même constaté que beaucoup d’étudiants arrivaient 
en voiture ou en scooter à l’école, ce qui est plutôt rare à l’EN-
SAG. 

Les mentalités changent tout de même, et de nombreuses 
pistes cyclables par exemple commencent peu à peu  à émer-
ger bien qu’étant encore des initiatives assez timides.



Un niveau de vie différent

Bien qu’étant en Europe et étant un pays avec des conditions 
de vie largement très agréables et élevées, le niveau de vie 
global ainsi que le pouvoir d’achat n’en reste pas moins 
différent d’en France.
L’Espagne ayant subi la crise de la spéculation immobilière de 
2008 de manière bien plus fracassante que celle de la France, 
les répercussions ont été sans ménagement sur le travail, le 
chômage, les impôts et la santé.
Le coût de la vie à València est extrêmement bas pour nous 
autres, français. Cela s’explique notamment par la différence 
de salaire qui est bien plus inférieur à celle des français .
Salaire minimum en France : 1430,22euros
Salaire minimum en Espagne : 752,85euros. ¹

La différence de salaire minimum est donc divisée par deux 
en Espagne , alors que le coût des aliments lui-même n’est 
inférieur que de 30 à 35% par rapport à celui de la France.
Même si la vie en Espagne peut nous paraître peu chère , 
voire «donnée», il n’en faut donc pas moins oublier que les 
Espagnols ont eu plus de mal à sortir de la crise immobilière 
(qu’ils remontent peu à peu) et donc, leur pouvoir d’achat 
n’en ressort pas forcément favorable.

¹ source : Eurostats



Ci-dessus, carte de la région de Valence avec la délimitation de ses huertas.
Au total, la huerta s’étend sur près de 10 500 hectares de terrain.
source : https://www.boe.es



Architecture
Un paysage controversé par les siècles
Huertas, parcs naturels et gain de la ville sur ces espaces depuis 
70 ans.

Les Huertas de València tiennent leur origine de la culture isla-
mique. Elle sont nées de l’inspiration et du dévelopement des 
jardins musulmans du VIIIe siècle.
Subsistant encore aujourd’hui, ces jardins étaient au début de 
petites parceles de terre cultivables irriguées par un réseau 
d’«acequías» ¹, et se sont étendues à un rayon de 10 à 15kms 
autour de València jusqu’au XVIIIe siècle.
Les fossés naturels crées à l’origine pour  amener l’eau jusqu’aux 
champs agricoles sont composés en ramification de réseaux 
aquatiques équitatifs prenant leur source directement dans le 
fleuve Turia.
Aujourd’hui, avec la mécanisation de l’agriculture et avec la 
demande croissante des produits alimentaires espagnols à 
travers le monde, ces huertas  se sont transformées en d’énormes 
champs cultivant essentiellement des oranges, des légumes et 
bien sûr, le riz d’où la fameuse paella tient ses origines.
Cependant, bien que ces espaces se soient étendus jusqu’au 
XVIIIème siècle, ils restent néanmoins en danger aujourd’hui et 
sont protégés. L’urbanisation , pas seulement de la ville de Va-
lència mais aussi de toutes ses communautés autour, n’a cessé 
de croître depuis le début de l’ère industrielle de manière ex-
ponentielle.

 ¹ acequías : canaux d’irrigation



Depuis les années 1990, on tente peu à peu de freiner cet urba-
nisme intensif qui mettrait en danger un patrimine écologique 
et culturel de la comarque valencienne.
Il est possible, par ailleurs, qu’auourd’hui même, la majorité des 
habitants valenciens ne connaissent pas ce patrimoine si riche 
qui encercle leur ville.
Ces huertas sont aujourd’hui des zones naturelles fortement 
menacées par la pollution et le tourisme de masse qui ont pro-
gressivement altéré ce patrimoine écologique.



Peniscola. Photo personnelle



Architecture
Un paysage controversé par les siècles
Deux types de schéma de ville : station balnéaire vs antique cité 
médiévale

Ainsi fait, sortant de mes petites montagnes des Alpes, j’ai 
donc d’abord été confrontée à un territoire différent.
Je parlerais ici surtout d’une grande partie du paysage de 
la communauté Valencienne, cela ne concerne donc, bien 
évidemment, pas toute l’Espagne.

A l’exception près de València qui a vu son influence croître 
après l’invasion des Chrétiens au XIIIe siècle, la plupart des 
paysages que l’on retrouve dans la région se composent de 
deux cas de ville : 
En premier lieu, les villes les plus anciennes, comme Alcoi ou 
Xátiva, sont les villes qui se situent plus en amont dans les 
terres. Ce sont d’anciennes forteresses, conçues durant l’em-
pire islamique puis annexées par les Chrétiens lors de leur ar-
rivée, la plupart du temps composées d’un château au pied 
d’une montagne et d’un bourg qui vient s’asseoir au pied du 
dit château.
Il faut savoir que la région valencienne, ainsi que la région 
d’Alicante et une partie de la Catalogne sont situées au 
bord de la mer , mais qu’en allant plus en profondeur dans 
les terres, on se retrouve vite confrontés à des paysages plus 
montagneux, arides et secs.
Bien que souvent semblables dans leur composition urbaine, 
je recommande tout de même d’aller visiter ces trésors de 
village enfouies dans des terres arides.
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Le deuxième type de schéma de ville que l’on retrouve se 
situe le long de la costa brava, au bord de la mer 
méditerranée.
Ici, se trouvent d’anciens villages de pêcheurs qui n’ont vu 
croître leur influence que très récemment , lors de l’essor du 
tourisme de masse.
De nombreuses villes comme Gandía, Denía ou Benidorm se 
sont vues transformées dans les années 1980 en d’énormes 
stations balnéaires envahies par les touristes l’été. L’hiver, elles 
redeviennent de petites villes tranquilles, où la désertifica-
tion des touristes fait plus penser à des villes fantômes, avec 
ses grands hôtels vides et ses plages immenses désertes. La 
plupart des villes le long de la méditerranée sont aujourd’hui 
principalement dédiées au tourisme de masse l’été, et il en est 
impressionnant et peinant à la fois de voir à quel point celles-
ci peuvent paraître vides l’été passé.

La ville de València en est une exception puisque celle-ci s’est 
développée et a pris son essor au XVème siècle peu après 
l’arrivée de Jaume I et de ses troupes Chrétiennes. La ville 
s’est construite à proximité du port et dans le creux du fleuve 
Turía qui lui offrait ainsi une stratégie militaire forte.

PLAN BENIDORM

Mar mediterraneo



Ainsi, j’ai eu l’occasion lors de mon périple erasmus de voya-
ger dans une bonne dizaine de villages proches de València 
et ainsi de confronter mon rapport au territoire de multiples 
façons.
Ce dont je peux en tirer, est que cette couche , ce palimp-
septe qui écrit l’histoire de la ville est continuellement pré-
sent. Visiter des villes, des paysages, partir à la découverte de 
nouvelles choses est important car on aiguise peu à peu son 
regard et sa critique sur son environnement et on apprend 
peu à peu à déchiffrer la ville et ses codes, à décrypter ses 
anciens parchemins écrits, ratturés et réecrits qui ont configuré 
son histoire.

Bien qu’ayant été un peu déçue de mes cours d’urbanisme à 
l’université politechnique de València, voyager en Espagne , 
puis ensuite à l’étranger comme en Belgique puis en Lituanie 
cet été, m’ont permis d’apprendre énormément et de tirer de 
grandes leçons d’urbanisme et de territoire. Lire de nouveaux 
livres avec une vision différente de l’urbanisme ainsi que parler 
à de nombreuses personnes venant du monde entier m’ont 
aussi fait prendre consciense que l’urbanisme de la ville était 
en constante évolution et que la manière dont le regardons 
maintenant était en réalité déjà bien dépassée.



Castillo de Peniscola. Photo personnelle.
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Architecture
València, ville palimsepte
València, centre-ville historique issu d’une rencontre de plusieurs 
époques

La ville de València est une ville antique , faite de multiples couches 
historiques accumulées au fil des années, couvertes et décuvertes 
par de nombreuses excavations.
Né sous le nom de «Valentia» , elle fût bâti au IIe siècle avant J.C par 
les romains. Prise durant peu de temps par une insurrection chéri-
tenne au Vème siècle, celle-ci ne durera cependant pas et l’époque 
romaine propèrera jusqu’à l’arrivée des arabes en 711 après J.C.
Le règne du peuple musulman , qui va durer près de 5 siècles aura 
de lourdes conséquences sur l’architecture Espagnole, plus encore 
présentes en Andalousie, au Sud de l’Espagne.
Arrive en 1238 l’armée chrétienne, menée à sa tête par Jaume I qui 
conquérira l’Espagne .
València, bien que surtout représentative de l’architecture qui a suc-
cédé par l’annexion chéritenne, garde encore de grandes richesses  
architecturales de l’empire islamique et compte quelques vestiges 
romans.

Son centre-ville historique en est aujourd’hui la preuve d’une richesse 
architecturale de différents mouvements architecturaux de part ce 
fait, allant de sa cathédrale mixant différentes étapes du Gothique, à 
ses palais style rococo et ses églises baroques, en passant par la calle 
de la Paz, composée majoritairement de bâtiment du XIXe siècle.



Torre SeValència. Crédit photo : Théo Richard
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València, ville palimpsete
Croissance exponentielle d’une ville

En 1868, la dernière muraille chrétienne, longue alors de quatre ki-
lomètres fut détruite, ouvrant ainsi le champs des possibles pour 
l’extension future de la ville.

Dès lors, la ville de València se cessera de crôitre a une vitesse im-
pressionnante, passant ainsi d’une superficie de 15kms à 135km2  en 
seulement un siècle et demi.
Sa surface, autrefois délimitée, est aujourd’hui le coeur historique de 
la ville. La ville a engloutie, au fil des années, les différents hameaux 
présents autour d’elle comme Russafa, Benimaclet, Cabanyal en 
traçant un réseau viaire précis et contrôlé, dans un but d’extention 
immobilière.



Centro, València. Crédit photo : Théo Richard



Centro, València. Crédit photo : Théo Richard





Puerto, València. Crédit photo : Théo Richard



València, ville palimsepte
El parque Turía, une qualité naturelle

La qualité principale de València qui en fait une ville attrayante et 
agréable à vivre est dû à son remarquable parc qui traverse toute 
la ville. Reliant la cité des Arts et des Sciences, il passe au-dessus du 
centre-ville jusqu’à rejoindre le bio parc, ce qui en fait un parc de 
plus de sept kilomètres de long.
Idéal à faire en vélo,  il est une vraie respiration urbaine.
Cet ancien fleuve a ainsi été vidé, puis réaménagé en jardins suite à 
de nombreuses crues répétitives. Le temps à València étant d’ordi-
naire plutôt ensoleillé, il faut noter que lorsqu’il pleut , de nombreuses 
inondations ont lieu. Les pluies sont peu fréquentes mais violentes et 
continuelles. Ainsi, en 1957, après la dernière riada¹, la ville de Valèn-
cia décide de lancer un projet dans le but de de dévier le fleuve au 
Sud de la ville , ce qu’elle nommera le «plan SUR».
Voulant tout d’abord transformer le fleuve en une autoroute gigan-
tesque, la ville s’est vue fortement contester le projet autoroutier 
par les citoyens, clamant que le fleuve était public et que tout ce 
qui était d’ordre public devait appartenir aux habitants, et non à 
quelques concessionnaires privés.
Suite à ces manifestations, la ville accepta.
Ainsi, en 1962, le parc Turia fut  inauguré , augmentant ainsi 
fortement le potenciel attractif de la ville.

¹ riada : crue
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Parque Turía, València. Crédit photo : Théo Richard



València, ville palimsepte
Différences et comparaisons à Madrid et Barcelona

Ayant quelque peu voyager, notamment à Barcelona et Madrid, on 
peut tout à fait faire la comparaison entre ces trois villes.
La ville de Barcelona, dynamique et plutôt jeune en son coeur, m’a 
paru agréable à vivre, calquée sur un modèle d’urbanisme qui fonc-
tionne à merveille, le plan Cerdá. La dimension de ses rues change
agréablement des grands axes tracés dans les années 30 par la ville 
de València, et elle a su anticipé une demande immobilière bien 
plus à l’avance et d’une manière à ne pas laisser la ville dominée 
par une seule entitée. La proportion des rues/immeubles en fait une 
ville où la rencontre piéton/voiture est plus partagée, plus invitante.
Barcelona est aussi une ville où de nombreux évènements ont lieu, il 
y a énormément de choses à faire et on ne s’ennuie pas.

Madrid, étant la capitale, m’a paru plus «noble» dans certains as-
pects, plus calme. Les lieux de fêtes sont regroupés dans un seul et 
unique quartier, le quartier latin et le reste de la ville reste assez soi-
gné et propret. Madrid regroupant une population plus âgée, cela 
n’a sans doute rien d’anormal. Tout comme València, la ville s’est 
développée de manière aléatoire jusqu’à la destruction de ses mu-
railles, et une série de quadrillages ont été mis en place autour de la 
ville afin de configurer rues, quartiers et édifices.



PLAN TYPE CERDA BARCELONE



Barcelona. Crédit photo :  Cécile Dacol
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Universitat Politècnica de València
L’université dans sa globalité

L’université Politechnique de València est la plus grande uni-
versité publics de la ville avec l’UV. Elle regroupe des secteurs 
aussi larges que l’architecture, l’ingénierie et les Beaux-Arts.

L’université, située au Nord-Est de la ville, est un secteur consti-
tué d’un parc immense qui fait d’elle une richesse naturelle. 
J’ai été surprise par ailleurs de trouver , souvent le samedi , des 
familles venant se balader en compagnie de leurs enfants au 
sein de l’université pourtant si éloignée et coupée du reste de 
l’environnement urbain.
L’université fonctionne comme une entité en soi, et comprend 
bars, coiffeurs, salles de sport, cours de tennis, piscine... ; tout 
ce qui fait d’elle un campus «à l’américaine», une ville dans la 
ville.

Les cours d’architecture se situent tous au sein de l’ETSA, c’est 
donc ici que la plupart de vos cours se dérouleront. Il n’est
cependant pas obligatoire de choisir tous ses cours à l’école 
d’architecture, d’autres possibilités vous sont offertes dans les 
secteurs de l’ingénierie ou des Beaux-Arts. Ainsi, un large pa-
nel de cours se présentent à vous, il est donc facile de choi-
sir à sa guise et selon ses affinités dans les cours souhaités (à 
condition d’être accepté).
Il est assez facile de se retrouver au sein même de l’école 
d’architecture; chaque secteur est organisé autour d’un 
escalier central où se situent les salles de cours.
De manière générale, le système universitaire est très bien 
organisé et même si cela peut paraître un peu déroutant et 
difficile à comprendre au tout début car n’étant pas habitué 
au même type d’organisation à l’ENSAG, on comprend 
rapidement le système et la manière de trouver sa salle . 
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Oral Diana Fueyo, UPV. Crédit photo : Cécile Dacol



De même, les Erasmus arrivant chaque année en grande 
pompe à l’ETSA, les professeurs ainsi que les administratifs de 
l’école sont plutôt habitués à recevoir des étudiants étrangers 
et sont toujours très conciliants et incroyablement sympa-
thiques avec les Erasmus. 
Il n’y a donc pas d’inquiétude à avoir, vous ne serez jamais 
seul dans une situation et il y aura toujours quelqu’un de 
sympathique pour vous aider à trouver le bon chemin, que ce 
soit l’administration, les professeurs ou les élèves espagnols.
Les relations professeurs /élèves sont très ouvertes. Tout 
comme avec le reste de vos relations sociales, le tutoiement 
s’intalle d’office. Chaque prof est généralement vigilant vis-à-
vis d’un erasmus et ne laissera pas un élève étranger en 
faiblesse. 

Le système espagnol de licence et master fonctionne diffé-
remment qu’en France. Il n’y a, en soit, que peu de différence 
mais il est important de le savoir.
Le Grado (licence) d’architecture se déroule sur cinq années, 
et correspond ainsi à nos trois années de licence en France 
+ les deux années de Master. Ce que les Espagnols appe-
lent ensuite «Máster», correspond en fait la sixième année qui 
pourrait être l’équivalent de notre HMNOP en France.
Un cours de projet de Master 1 en France correspond donc à 
un cours de «Grado» de 4ème année.



Toutefois, si un cous de Máster (6ème année) vous intéresse, 
il est possible d’y participer. Le niveau n’en est pas plus supé-
rieur, si vous choississez les cours de Máster comme ceux de 
Máster de paisaje ou Máster de Urbanismo, vous tomberez 
dans des classes où souvent la moitié des personnes n’ont 
pas suivi des cours d’architecture avant mais viennent, au 
contraire, de carrières toutes très diverses. J’ai trouvé pour ma 
part, les cours en Máster plus enrichissants car en présence de 
personnes plus matûres , qui avaient déjà une carrière de cinq 
années derrière elles. La mentalité est aussi plus ouverte car 
les personnes viennent généralement de différents coins du 
monde (Chine, Bulgarie, Amérique latine...) et ont donc une 
culture riche d’expériences aussi surprenantes les unes que les 
autres. 
Je recommanderais particulièrement de choisir quelques 
cours dans ces masters si des problématiques comme l’urba-
nisme ou le paysage vous intéresse.
J’ai moi -même été déçue de ne pas pouvoir choisir des cours 
de Master de paysage qui étaient plus spécifiques au premier 
semestre, les cours de licence restant jusqu’en 5ème année 
très généraux, alors que j’en avais la possibilité. En effet, l’uni-
versité étant très bureaucratique et pas toujours au fait de 
tout, on vous dira qu’il est impossible de choisir ces cours, alors 
que vous en avez parfaitement la possibilité, tout comme 
vous avez la possibilité de choisir des cours issus d’un domaine 
autre que de l’architecture (tant que ceux-ci restent en lien 
avec la thématique) et de choisir des cours d’un niveau infé-
rieur (car les équivalences, notamments techniques, ne sont 
pas les mêmes pour les espagnols que pour nous).
De plus, l’éventail de choix des cours reste plus nombreux 
au premier semestre, il est donc important de bien choisir en 
fonction de tous les paramètres qui s’offent à vous.



Architecture
Universitat Politècnica de València
Une université trop technique?

L’UPV est reconnue au top 50 du ranking des universités mondiales, 
ce qui en fait la fierté des professeurs de l’université. En effet, l’uni-
versité est considérée comme l’une de plus techniques d’Espagne. 
Ici, la vision en architecture est très differente de la perception ensei-
gnée à l’ENSAG.
La plupart des cours donnés sont centrés autour de notions tech-
niques comme la structure, la construction, les fluides themiques , le 
réseau électrique, la physique,les mathématiques... d’une manière 
extrêmement poussée.
L’équivalence du diplôme d’architecte espagnol est plus adéquat 
à ce qui s’apparenterait à un double cursus architecte-ingénieur en 
France.
En effet, le chantier en Espagne est entièrement à la charge de l’ar-
chitecte, tant architecturalement que structurellement. Etant archi-
tectes, ils se doivent aussi de maintenir des compétences structu-
relles élevées car ils font aussi office d’ingénieur une fois sur le terrain. 
Ils leur arrivent bien sûr de contracter des bureaux d’étude, mais 
s’occupent majoritairement du temps de la partie structurelle.

Ces connaissances me paraissent réellement utiles pour notre futur 
rôle d’architecte et c’est un gros plus si vous souhaitez apprendre un 
peu plus de technique en venant étudier dans cette université. Il est 
vrai que nous sommes moins centrés sur la technique en France.
Cependant, cet apport technique remplace aussi des cours que 
nous pouvons suivre à l’Ensag qui nous apprennent à avoir un point 
de vue plus critique sur notre conception architecturale. 



Des cours comme la sociologie, l’histoire de l’art ou des cours 
de paysage comme nous avons à l’Ensag sont inexistants à 
l’UPV.
De même , les cours de projet ne tiennent non pas une jour-
née et demie par semaine comme chez nous, mais 5h par 
semaine, ce qui reste peu pour développer un concept de 
projet.
Les cours d’urbanisme m’ont aussi quelque peu déçue, le 
développement urbain et la manière de le voir par les espa-
gnols reste très superficiel, on creuse peu le fond et l’analyse 
urbaine est quasi inexistante.

Bien qu’étant critique sur la partie conceptuelle et sociolo-
gique de la façon dont voir l’archtecture à l’UPV, je reste tout 
de même admirative par la connaissance technique qu’on 
acquiert dans cette université et qui se révèle très utile lors-
qu’on effectue nos propres détails au 1/10e.

Je dirais que le système d’apprentissage est complémentaire 
à celui de nos écoles françaises. En effet, les deux ont des 
visions très différentes, mais qui, au final se complètent.
En suivant des cours à l’UPV et en travaillant avec les étu-
diants , on crée une complémentarité de deux visions dis-
tinctes mais qui sont enrichient par les forces et les faiblesses 
de chacun. J’ai été très contente de suivre des cours à l’UPV 
car cela a remis ma vision de l’architecture en question, la 
renforçant sur certains points, et m’a fait tenir compte de 
choses dont jusqu’à présent j’jgnorais.



Architecture
Ecole
Proyecto 4 - taller ¹ A

Les studios de projet à l’ETSA sont nombreux, il y a l’embar-
ras du choix. Contrairement à l’ENSAG, le système de choix 
de studios marche différemment , il y a au total 7 studios de 
projet, appelés «Taller» allant du taller 1, 2 , 3, 4, 5, aux tallers 
A et H. Dans chaque studio, on retrouve des subdivisions du 
dit studio allant de la 2ème année de Grado jusqu’à la 5ème 
année.

J’ai, pour ma part, choisi le Taller A qui correspondait plus à 
mes affinités avec l’architecture.

Ce studio de projet propose sans cesse de réaménager des 
territoires comme de petits villages ruraux au sein de la com-
munauté valencienne ou  d’Alicante avec une probléma-
tique bien particulière sur la dépeuplation d’un territoire , et 
comment trouver le moyen de réaffirmer ce territoire et de le 
rendre de nouveau attractif. 

Le studio de projet s’implantait à Castalla, petit village rural 
dans la province d’Alicante où la problématique consistait à 
résoudre et régénérer un centre-ville dépeuplé et abandonné 
afin de le rendre attractif, vivant.
La problématique urbaine est issue d’une forte demande de 
la part des habitants qui se sont, progressivement, mobilisés 
pour réaffirmer certains espaces urbains du centre en créant 
des bars associatifs et des animations régulières sur la plaza 
del Ayuntamiento² depuis quelques années. Cela m’a beau-
coup interpellé et c’est ce pourquoi je me suis lancée dans ce 
studio de projet.

¹ taller : studio
² plaza del ayuntamiento : place de la mairie



Au premier semestre, le projet consistait à s’implanter sur une 
série de places successives, afin de créer un nouveau quartier 
dynamique, constitué de logements et d’une école mater-
nelle.
Nous avons commencé par nous imprégner de la ville en 
dessinant une série de croquis sur les endroits qui nous avaient 
marqués dans la ville, qui faisait son «caractère» urbain.
Au deuxième semestre, toujours situés à Castalla, nous devions 
créer cette fois un centre d’information touristique , en liant 
avec notre premier projet.

Ces deux semestres de projet se sont bien passés, le rythme 
étant assez détendue, et Silvia, notre prof de projet , était à 
l’écoute de chacun.

Nous avons été également sur plac, à visiter la ville durant un 
week-end afin de mieux comprendre son histoire.

Plaza del 
ayuntamiento



CASTALLA CROQUIS

Plaza de la iglesia

Plaza del 
ayuntamiento



PERSPECTIVE DU PROJET













La thématique engagée par ce studio de projet m’a beau-
coup plu, j’ai tout de même regretté de ne pas avoir eu assez 
de temps pour travailler plus en profondeur le projet urbain.
5heures de projet par semaine, c’est assez pauvre.
Le temps manquait donc pour pouvoir éxécuter quelque ana-
lyse urbaine qui soit (presque inexistante dans ce projet), ce-
pendant les Espagnols sont très exigeants et minutieux sur les 
détails constructifs. Nous devions réaliser chaque fois un détail 
au 1/20e du projet et, comparée à la conception qui était 
plutôt facile à argumenter, la professeur passait sans cesse en 
revue nos détails techniques. Cela permet énormément de 
s’améliorer sur le plan constructif. 



Architecture
Ecole
Construcción 1

Ce cours, bien qu’extrêmement difficile pour moi, m’a énor-
mément appris tout au long de mon année d’Erasmus et c’est 
pourquoi je souhaiterais en parler ici.

J’ai, par ailleurs, participé à quelques cours plutôt techniques 
au sein de l’université. Ayant prise conscience à la fin de la 
licence que j’avais énormément de mal à comprendre un 
détail technique dans une revue d’architecture ou même à 
comprendre des opérations de chantier à travers différents 
stages, j’ai aussi choisi l’Universitat Politècnica de València 
pour sa reconnaissance technique.

Ceci dit, certains cours techniques à l’ETSA comme «Estruc-
tura» , «Cimentaciones de suelo» ou «Matematicas» sont de 
ces cours que je ne recommenderais pas , le niveau étant très 
élevé (niveau ingénieur). 
Il y a néanmoins certains cours accessibles, en triant bien, 
certains cours sont aussi plus affectionnés par les étudiants 
Erasmus , donc plus flexibles.

Le cours de construction demande énormément de rigueur 
et de logique. Je ne suis pas déçue de ce cours car il m’a 
apporté énormément de connaissances techniques, bien plus 
que mes quatre années à l’ENSAG. Le niveau est cependant 
exigeant et les fautes sont peu tolérées.



Ce cours étant un cours obligatoire de grado , il y a très peu 
d’Erasmus qui y participent. (Nous étions 4 ou 5 erasmus sur 
les 279 élèves). Il est divisé en six groupes d’élèves, dont un 
groupe en valencien. Le cours se divise entre théorie et pra-
tique. Les cours de théorie sont donnés par cinq professeurs 
différents qui alternent chaucn leur tour en fonction des thé-
matiques abordées.

La pratique consiste à réaliser des détails d’édifice à l’échelle 
1/10e à la main. Cela demande donc beaucoup de rigueur 
et de temps, on en ressort pourtant plus conscient des choses.

Le cours traite de différents thèmes tout au long de l’année, 
allant des études de terrain, des fondations de bâtiment, 
jusqu’aux murs béton, murs double brique et menuiseries. 

En réalisant ainsi des détails aussi poussés, on apprend énor-
mément et je dois avouer que je suis plutôt fière aujourd’hui 
d’ouvrir une revue type «Détail» et d’en comprendre chaque 
détail constructif.
Je ne mentirais pas en disant que ce cours m’a pris beaucoup 
de temps mais qu’il m’a aussi apporté des connaissances 
basiques sur la construction qui me manquaient.



Détail à l’échelle 1/10e d’une semelle de 
fondation en plan et en coupe

Croquis détaillé d’un 
mur de soutènement



Cependant, dans cette matière, pas de calculs (ou très peu , 
mais d‘un niveau assez bas), ce qui fait aussi que je l’ai choi-
si, étant très mauvaise dans ce domaine. Cette matière est 
fondamentale car elle permet de comprendre chaque détail 
d’un bâtiment et quelle en est sa raison. C’est pour moi le 
BEA-BA pour apprendre la  construction, cette matière permet 
de mieux comprendre les fondamentaux de la construction.

Les profs paraissent très strictes aux premiers abords mais si 
vous vous faites connaître comme Eramsus et montrer une 
volonté d’apprentissage dans cette matière, ils seront beau-
coup plus cléments et compréhensifs. De même, ils sont très 
accessibles , surtout ne pas hésiter à poser des questions, et 
à aller les voir quand vous ne comprenez pas ou envoyer un 
mail pour prendre rendez-vous et revoir votre examen avec 
eux. Ils sont, de ce coté là, très ouverts et n’hésiteront pas à 
proposer des rendez-vous pour vous expliquer.

Etant partie avec un niveau Espagnol avoisinnant le B1, je 
ne comprenais pas toujours tout en classe , ce qui m’a valu 
quelques difficultés au début. Mais avec le temps, le niveau 
en Espagnol s’améliorera, on ose plus poser des questions, on 
comprend mieux et on commence à se faire des amis. J’avais 
l’habitude , dès la fin du premier semestre de réaliser toutes 
mes pratiques avec deux de mes amis, Salah et Nicolás, et 
l’esprit de groupe et d’entraide nous a beaucoup aidé et sou-
tenu les uns des autres.



Détail à l’échelle 1/10e de deux types de 
toiture

Détail à l’échelle 1/10e de 
doubles murs brique



Je recommande particulièrement cette matière si, comme 
moi, vous partiez de 0 au niveau technique et que avez vrai-
ment envie de vous améliorer sur ce plan-là. Les cours tech-
niques à l’université sont nombreux et variés donc il y a énor-
mément de possibilité. Cependant , le cours de construction 
requiert aussi une exigeance personnelle et une volonté forte 
d’apprendre l’Espagnol. Les examens théoriques sont parti-
culièrement piégeux, ce qui demande une compréhension 
minimale de l’espagnol. Ceci dit, cela n’est pas impossible, 
j’en suis la première témoin, en partant d’un niveau espagnol 
basique, avec de la volonté, on comprend rapidement.
Quelques critiques néanmoins sur la matière , comme le 
manque de pluralité de matériaux étudiés (on étudie toujours 
les basiques comme le béton et la brique, le bois étant peu 
utilisé en espagne).
Et même si la vision constructive des espagnols me parait 
légèrement «dépassée» et, encore une fois, dénuée de tout 
questionnement écologique, cela reste néanmoins un fonda-
mental sur des notions de construction basiques qui, je pense,  
me servira tout au long de ma vie d’architecte. 



Architecture
Ecole
Concours

Ce concours , organisé par l’association Archsharing fût , à ce 
jour, l’un des plus amusants et intéressants que j’ai pu expéri-
menté. 
Réalisé en duo avec mon ami bolivien Nicolás, nous avons 
beaucoup partagé, échangé, et confronté nos visions du 
monde. Cela reste à ce jour une des plus belles expériences 
de ma vie de future architecte. Ce concours réalisé avec Ni-
colás m’a fait prendre conscience que voyager à l’étranger, 
partir et découvrir de nouvelle cultures ainsi que de compa-
rer diverses points de vue architecturaux avec des personnes 
venant de l’autre bout de la planète était une des choses les 
plus enrichissantes qui m’aient été donné d’accomplir cette 
année.
Le concours portait sur la réhabilitation d’une école en Bolivie 
avec peu de moyen et de ressources (10 000$).

Nous avons longuement réfléchi avec Nicolás sur les problé-
matiques urbaines présentes, le facteur climat et les problé-
matiques liées aux matériaux et à leur coût. Tous ces facteurs 
nous ont donné beaucoup de matière à réfléchir et ont vrai-
ment requestionné notre manière de faire l’architecture au-
trement qu’en studio de projet à l’école.

Les idées architecturales sont souvent communes, mais leur 
abstraction fait qu’il est toujours difficile de se mettre d’ac-
cord sur la forme qu’on leur donnerait. Nicolás ayant suivi une 
formation architecturale au Mexique et moi européenne, nos 
idées liées à notre formation architecturale et notre rapport à 
l’environnement urbain nous menaient à des confrontations et 
des oppositions d’idées. 







Nous avons beaucoup débattu, argumenté et défendu 
chacune de nos idées, et je dois dire qu’à la fin, le concept 
en résultait plus enrichissant car le mélange de nos deux 
cultures  donnait vie à une architecture que nous n’aurions 
pas pu, séparemment, ni l’un ni l’autre éxécuté.
Ce concours fut un enrichissement dans ma manière de voir 
l’architecture et de la concevoir.



Architecture

Cette année, en architecture comme en urbanisme, j’ai eu 
l’occasion de rencontrer des gens de différents pays avec 
une vision, une culture et une formation toutes différentes qui 
vous poussent sans cesse à confronter vos idées à les 
argumenter.
De même, on apprend et on s’enrichit des autres et de leur 
propre vision. Ainsi l’architecture s’en trouve plus forte et vive.
Les différentes matières que j’ai pu explorée au cours de mon 
année à l’UPV m’ont permise de comprendre d’autres fa-
çons de faire et de voir l’architecture qui ont nourri ma propre 
connaissance de l’autre , du monde. Aujourd’hui, je prends 
conscience que travailler en groupe avec des gens résultant 
d’une formation différente de la vôtre reste quelque chose de 
vitale à ma pratique et qu’elle s’en trouve plus complète.

De même, partir en erasmus dans une autre unviersité vous 
permet de voir une autre manière d’appréhender l’archi-
tecture, et de sortir un peu de la formation, que vous pen-
siez jusqu’alors «absolue» de votre propre école pour aller se 
confronter à une formation et une vision toute autre.



A l’UPV, la formation architecturale est extremement tech-
nique tan bien que nous avons parfois du mal à la distinguer 
de la formation d’ingénieur. Le projet reste bien plus pauvre 
qu’à l’ENSAG et la présence de cours sur la sociologie et 
d’alternatives urbaines n’existe pas dans cette unviersité. La 
technique est en générale poussée, là où nous la délaissons 
pour la sociologie, le paysage, le projet et l’urbanisme. C’est 
une autre manière de voir l’architecture, une autre vision qui 
ne peut qu’apporter un supplément dans son propre bagage 
d’architecte.

Voyager, visiter et comprendre l’architecture d’un autre pays 
en y vivant et en ressentant la culture est différent que de 
faire du simple tourisme. On comprend alors l’architecture et 
son territoire dans un autre contexte, avec un regard neuf et il 
en est plus facile de déduire et d’en tirer des conclusions avec 
toutes les clefs en main.



Bombas Gens, València. Crédit photo : Patricia 
Terrazas Sagárnaga
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Introduction

La présente étude qui suit n’est en aucun cas une critique 
d’un système viaire, l’histoire de chaque ville ayant suivi et 
subit l’influence de traditions différentes. Elle est simplement le 
résultat et le constat de nombreuses promenades, trajets, 
effectués aussi bien à vélo, qu’en autobus, métro ou parfois 
en voiture à travers la ville de València.
Les exemples que je cite sont chaque fois référencés par des 
thèses dont le sujet fût déjà traité au sein de l’Université Poly-
technique. Les dessins sont tous issus d’une élaboration per-
sonnelle.
Le sujet de la place de la voiture dans la ville de València et 
comment cette place a t-elle été mise en exergue tout au 
long du XXe siècle. Un bref résumé historique de la situation 
de València depuis la chute de ses dernières murailles chré-
tiennes en1868 nous aidera à mieux comprendre les causes 
de l’invasion automobile présente aujourd’hui. On entendra 
mettre en lumière le contexte économique et territorial dans 
lequel celle-ci a émergé, ainsi que le contexte social de 
l’époque.
Ensuite, une analyse brève et générale sera accentuée sur 
la situation actuelle, à savoir la place et la largeur des boule-
vards en général, le rôle des feux routiers, et la place attribuée 
aux parkings. Pour cela , deux types de cas seront à l’appui 
de cette étude, l’avenida de Blasco Ibañez qui représente un 
des cas de majeur de l’extension des années 1930, et la calle 
Colón qui représente le tracé de l’ancienne muraille déman-
telée qui encerclait la ville.
Pour terminer, une troisième partie expliquera les consé-
quences de la place attribuée aux automobilistes à València.
Il s’agit, entre autre, de répercussions urbaines sur la ségréga-
tion sociale, le rôle des espaces publics au sein de ce système 
viaire ainsi que la répercussion sur les habitudes de vie quoti-
diennes des Valenciens. Une ouverture sera proposé sur l’utili-
sation de transports alternatifs.



Les réformes du XXe siècle, implantation de l’automobile
Une expansion urbaine rapide dans les années postindus-
trielles

De manière générale, «depuis la démolition des murailles de 
presque toutes les villes du continent du milieu du XIXe siècle, 
s’est mis en place un processus d’expansion de la ville sur le 
territoire.» ¹
Ce processus d’expansion urbaine se développe ainsi sur ce 
qui existait déjà auparavant : les villages et les hameaux.
L’ère industrielle, ainsi que la modernisation du milieu du XIXe 
siècle ont énormément fait progresser et avancer des villes 
dans leur conception urbaine, ce qui leur ont permises, par le 
biais de la machine à vapeur, des usines et du train d’acquérir 
un nouveau statut et ainsi, créer une rupture complète avec 
l’histoire des murailles.
La ville de València est située dans une riche huerta, fertile et 
productive près de la mer méditerranée.
Avec l’arrivée de l’industrialisation et de la modernisation, la 
dualité ville/huerta s’en est retrouvée mitigée, et l’invasion du 
noyau urbain sur la huerta en montre ainsi une demande du 
sol comprenant de nouvelles nécessités en rupture avec la 
tradition agricole.²
Les premières causes de l’expansion urbaine de València, 
qui créent une rupture historique avec ses traditions, sont la 
démolition des dernières murailles chrétiennes en 1868, ainsi 
que le processus d’annexion des municipalités attenantes à la 
ville, actuellement quartiers de celle-ci. ²
Une fois ses murailles démolies, la ville commença alors son 
processus d’extension.
Dans ce type de cas-là, nous centrerons l’étude sur l’extension 
du réseau viaire.

¹ page XI, Mercedes Alcañiz Moscardó
«Desde el derribo de las murallas a mediados del siglo XIX en casi todas las ciudades de nuestro 
continente, se inicia el proceso de expansión de la ciudad sobre su territorio.»
² page 3, idem



 «[La métropole Valenciana] a été historiquement une zone 
d’agriculture de tradition intense.» ¹
Ainsi, grâce à ses nombreux canaux d’irrigation amenant 
directement l’eau depuis le fleuve Turia jusqu’aux terres agri-
coles datant de l’époque romaines et arabes, cette tradition 
a influencé de manière déterminante son caractère agricole.
Cette caractéristique historique commence à chanceler dans 
les années 1930 avec l’application du plan de stabilisation, 
qui initie le processus de la modernisation de l’économie es-
pagnole.

L’agriculture perd de l’influence et de l‘importance dans la 
plupart des municipalités. C’est alors que commence l’as-
cension du secteur industriel, puis postérieurement ,du secteur 
tertiaire. ²
Ainsi la substitution progressive de l’agriculture par l’industrie 
puis par les secteurs tertiaires auront pour conséquence la 
transformation et l’apparition d’une nouvelle morphologie 
urbaine qui va, peu à peu, grignoter le territoire agricole de 
València dans le but de l’urbaniser.³

¹ page 75, Mercedes Alcañiz Moscardó
«[El Area Metropolitana de Valencia] ha sido históricamente una zona de agricultura tradicional 
intensiva.»
² page 75, idem.
³ page 76, idem.



Une évolution importante de la population de la métropole 
Valèncienne s’opère, notamment entre les années 1960 et 
1991. En effet, durant cette période, la population métropoli-
taine passe de  764.082 hab à 1.347 702 hab. ¹ soit presque le 
double en seulement 30ans.
Le taux d’alphabétisation ainsi que la spécialisation sont éga-
lement des caractérisques significatives pour initier des pro-
cessus de changement et de développement urbain. ²
Le nombre d’analphabètes entre 1960 et 1991 est ainsi passé 
d’un taux de 5,9% à 2,2% .
De même que la population universitaire dans ces mêmes 
années augmente considérablement.
Enfin , l’abandon des secteurs agricoles et quelques peu in-
dustriels au profit du développement des activités de services³ 
démontre en quoi l’influence de ces secteurs auraient consi-
dérablement modifié le paysage Valencien.  
«Le secteur agricole perd du poids dans l’ensemble de ag-
glomération, au profil du secteur tertiaire qui augmente par la 
conséquence directe du processus de modernisation expéri-
menté.»*
L’augmentation massive de la population en seulement 30 
ans, aura des répercussion directe sur tout le tissu urbain va-
lencien.
En effet, même si elle augmente mois au sein même de la ville 
de Valencia (elle passe de 500.000hab en 1960 à 777.000 en 
1991)*, les répercussions directes de son explosion métropo-
litaine  se font voir sur ses propres services, et infrastructures 
routières.
Les personnes venant vivre dans la région valencienne font 
ainsi le trajet en voiture pour aller travailler jusqu’en ville, et les 
services, comme la création d’universités, de nouveaux hôpi-
taux, d’écoles et de loisirs  auront des conséquences directes 
sur la transformation des réseaux routiers de la ville.

¹ page 4-5, Mercedes Alcañiz Moscardó
² page 31, Mercedes Alcañiz Moscardó
³ page 34, idem.
*page 38-39, idem.



«Au début du XXe siècle, , la ville de València représente 68% 
de la population de la Comarque alors qu’à partir des années 
1981, elle n’en représente plus que  57%» ¹
Cela signifie , entre autre, au vue de l’augmentation de la 
population urbaine, que la plupart des habitants de la région 
de Valence s’établiront autour de la ville, ce qui engendrera 
des conséquences directes quant à son réseau urbain pour 
accéder à la ville.
Les acteurs sociaux sont ainsi, dans ce type de cas-là, un fac-
teur déterminant qui changera la place de la voiture au sein 
même de la ville de Valencia.

¹ page 40, Mercedes Alcañiz Moscardó



Ainsi, plusieurs facteurs peuvent ainsi démontrer et mettre en 
cause l’extension si rapide de la ville. Mes premières interro-
gations avaient ainsi commencé par là, arrivée dans une ville 
dont la superficie est équivalente à celle de Paris avec une 
augmentation de la population multipliée par deux en un 
siècle, il y avait de quoi surprendre.
Le trafic routier et ses transformations sont donc issus de cette 
demande toujours plus croissante de population et de travail, 
et les décisions politiques prises à l’époque se sont tournées 
vers une mobilité centrée sur la voiture.



Les réformes du XXe siècle, implantation de l’automobile
L’arrivée de l’automobile : un transport qui va bouleverser des 
habitudes de vie

Dans les années 1920, l’automobile est en plein essor , et elle 
vue comme une nouvelle révolution.
Avec l’apparition de la société de consommation dans les 
années 50, elle devient un moyen de transport accessible aux 
classes moyennes et n’en reste non pas seulement un privi-
lège accordé aux riches mais accessible à toutes et à tous.
Elle se démocratise de plus en plus.
L’achat d’automobiles par les classes moyennes va engen-
drer une nouvelle demande qui inciteront les villes à construire 
des routes en adéquation avec ce nouveau besoin. A moins 
que ce ne soient les routes elles mêmes et leur conception qui 
aient engendré de nouvelles habitudes de vie chez la plupart 
des gens.
Quoi qu’il en soit, entre les années 1960 et 1990, de grandes 
réformes viaires vont être entreprises dans la ville de València. 
Ainsi une question surgit-elle, pourquoi ces réformes ont-elles 
été plus présentes dans une ville comme València?
Il y a plusieurs raisons, et en premier, cela réside dans ce que 
nous avons déjà dit, à savoir son extension urbaine rapide. 
Pour de multiples raisons déjà citées, la ville , voyant son évo-
lution urbaine croître à toute allure, s’est empressée d’instau-
rer de nouvelles voies routières en adéquation avec sa taille.
La plupart des trajets effectués à pied jusqu’à présent ne pou-
vaient ainsi plus se faire.
D’après Corinne Mignot, le piéton couvre en général un rayon 
d’environ un kilomètre carré pour ses déplacements quoti-
diens. Au delà, il nécessite un autre type de moyen de trans-
port qui puisse être en adéquation à ses besoins.



« Les habitude spatiales et temporelles des mobilités sont ex-
trêmement défavorables aux modes non motorisés. De plus 
en plus de personnes résident , travaillent, achètent se dis-
traient et donc se déplacent en périphérie des villes. Il s’en-
suit un allongement des distances peu compatible avec la 
marche. » ¹

L’extension urbaine de la ville par l’arrivée de nombreux ac-
teurs sociaux en fait que la voiture s’est vue le moyen le plus 
simple et rapide pour faire le lien direct entre centre-ville et 
périphérie.
La configuration spatiale du centre ville étant circulaire et 
enclavée au creux du fleuve Turia, il en résulte que sa forme 
urbaine incite toujours à  se rendre au cente ville pour accé-
der aux activités importantes.
Sa forme est concentrique.

¹ MIGNOT Corinne, Mobilités urbaines et déplacements non motorisés, Paris, collection 
Transports, recherche, innovation, 2001,  p.13-14



Les réformes du XXe siècle, implantation de l’automobile
Tracés et réformes viaires

L’arrivée de la voie ferrée, peu avant la démolition des mu-
railles, en 1852 change les manières de se déplacer au sein de 
la ville et sera un premier facteur de l’étalement urbain.
«Son implantation a eu une connotation évidente sur le déve-
loppement urbain de la ville». ¹
Ces aménagements n’ont pas été construit par hasard 
puisque la construction du port au moment de l’ère indus-
trielle commençait à prendre de l’ampleur. Pour des raisons 
stratégiques, deux gares sont ainsi construites, l’une en centre 
ville et l’autre connectant le port.
Ce n’est donc pas un hasard si la première voie ferrée 
connecta le centre de Valence et le Grau. Entre 1852 et 1869, 
de grands travaux sont entrepris sur le port, ce qui améliorera 
par la suite son infrastructure portuaire.
La volonté politique forte en cette fin de XIXe siècle fut de 
moderniser l’infrastructure portuaire, et de connecter cette 
infrastructure à la ville par un réseau ferré.
Par la suite, avec l’expansion de la voiture qui se cessera de 
croître parmi les classes les plus modestes, La ville va commen-
cer  à tisser son propre réseau routier sur la base de son réseau 
ferré. L’avenida del puerto, déjà présente, qui était la seule 
avenue reliant le port au centre ville jusqu’alors, va conduire 
et initié le nouveau maillage de l’extension des réseaux ur-
bains.
L’extension future se déroulerait principalement au Nord Est 
de la ville, bien justement grâce à son emplacement straté-
gique entre le port et le centre ville. La voie de chemin de fer 
ayant déjà amorcée cette extension, c’est naturellement que 
les habitations et les services se développeront dans cette 
zone au Nord Est de la ville, par la desserte qui lui est spéciale-
ment accordée.

¹  p.59 Thèse doctorale, José María Tomás Llavador, «Geometría de ciudad.», 2015
«Su implantación tuvo unas connotaciones evidentes sobre el posterior desarrollo urbano 
de la ciudad.»
² p.60 Thèse doctorale, José María Tomás Llavador, «Geometría de ciudad.», 2015



Carte de València, datant de 1899, peu après le démantelement des murailles.
En bleu, on distingue nettement le tracé du chemin de fer, inauguré en 1852.
p.170 Thèse doctorale, José María Tomás Llavador, «Geometría de ciudad.», 2015
D’après le plan de J.M Cortina

Carte de València, datant de 1907, peu après la réforme intérieure de l’élargissement de 
la ville.
On peut constater l’appariton d’une toute nouvelle avenue perpendiculaire à l’avenida 
del puerto : l’avenida de Aragón.
p. 180 Thèse doctorale, José María Tomás Llavador, «Geometría de ciudad.», 2015
 



A la fin du XIXe siècle, est lancée une réforme intérieure de la 
ville afin de l’élargir. De nombreux projets conçus par les ar-
chitectes Javier Goerlich et Federico Aymami permettront, au 
début du XXe siècle d’accomplir quelques réformes, notam-
ment en créant la calle de la Paz, en restaurant la Plaza del 
Ayuntamiento ou en élargissant l’avenida del Oeste (projet 
qui ne sera jusqu’à alors jamais abouti).
Ces projets, plutôt radicaux, avaient pour but de «rompre 
avec le passé, créer de nouveaux espaces urbains et amélio-
rer l’hygiène et les services publics de la ville.». ¹

Quoi qu’il en soit, l’arrivée d’une nouvelle politique à Valèn-
cia et l’extension du mouvement hygiéniste  pousse la ville 
à changer ses réseaux routiers, ses rues et ses canalisations 
souterraines. Un processus de grande transformation urbaine 
voit le jour.
L’avenida del puerto, construite au début du XIXe siècle, va 
connaitre une urbanisation de plus en plus croissante tout au-
tour de son axe, axe majoritaire et le plus important en cette 
fin du XIXe siècle.

¹ source : https://www.lasprovincias.es
«Romper con el pasado, crear nuevos espacios urbanos y mejorar la higiene y servicios 
públicos de la ciudad.»



Photo de la plaza del Ayuntamiento (anciennement Plaza Emilio Castelar) en 1905.
p. 118 Thèse doctorale, José María Tomás Llavador, «Geometría de ciudad.», 2015
 

Photo de la plaza del Ayuntamiento en construction, 1926.



Avenida del puerto, crée en 1802.

Avenida Aragón, crée en 1907.

Avenida Blascoz Ibñez, crée en 1931.



En 1907, la réforme du projet d’élargissement fait apparaître 
une toute nouvelle avenue permettant l’extension urbaine fu-
ture et deviendra le premier axe majeur qui relie le centre ville 
et le Nord de València. L’avenida de Aragón est créée.
En 1931, commence la construction de l’avenida Blascoz Iba-
nez, par José Pedrós, auparavant initiée par Casimiro Mese-
guer en 1888. Cette avenue (paseo ¹) prévue de 100 mètres 
de large² s’inspire du concept de cité-jardin d’Oward. La 
création de ces trois grandes avenue principales au Nord Est 
de la ville, sont le symbole de l’agrandissement massif de la 
ville au XXe siècle.
Ces réformes viaires de l’élargissement de la ville conduiront 
ainsi, avec le développement croissant de la voiture du XXe 
siècle, à l’état actuel de Valence que nous connaissons. (voir 
cartes ci-après)

¹ un paseo : une promenade
² Verlet Sara, «Maneras de llegar al mar», El Pais, 2010.



Les réformes du XXe siècle, implantation de l’automobile
Conclusion

L’arrivée de l’automobile chez les classes les plus modestes, 
l’augmentation de la population en ville et le gain des sec-
teurs tertiaires sur les secteurs agricoles vont être les premiers 
motifs de la modernisation de València et de son élargisse-
ment.
Ajoutons à cela les changements politiques et l’arrivée du 
mouvement hygiéniste de la fin du XIXe siècle qui vont préci-
piter cette transformation des réseaux routiers.
Enfin, l’arrivée du chemin de fer reliant la ville au port et à 
toute l’Espagne vont établir les prémices du futur maillage 
urbain où la ville s’élargira, au Nord Est.
Avec la création de l’avenue de Aragón en 1907, la ville com-
mence son lent maillage de réseaux urbains . L’urbanisation 
augmentant, une nouvelle avenue, Blascoz Ibanez, en 1931 
est créee. Celle-ci mesure 100 mètres de large.

Jusque dans les années 2010, la ville va poursuivre sa lente as-
cension en urbanisant et en maillant tout le territoire au Nord 
Est du centre, donnant vie aux futures quartiers résidentiels de 
València.

Ces changements, planifiés sur un siècle seulement, et avec la 
standardisation de la voiture dans les années 50, vont rapide-
ment changer les modes de vie, les distances et le rapport au 
paysage.





Carte de València datant de 1950. Photomontage réalisé par des 
élèves de l’UPV dans le cadre d’un exercice d’Urbanisme.

Photo située à l’ETSA, étage administratif, escaleras 6.
 







Analyse de la place de la voiture à travers deux cas : 
l’avenida Blasco Ibañez et la calle Colón

Dans cette partie, j’amorce une analyse plus détaillée de 
deux types d’axe routier.
Ces analyses seront principalement graphiques afin de com-
prendre et de pouvoir tirer des conclusions sur le bon fonction-
nement de ces boulevards et avenues.
Les deux cas choisis sont les suivants :
Le premier est le boulevard de la calle ¹ Colón , qui fait parti 
de l’ancien rempart de la ville, démoli en 1868. Cet axe pré-
sente des caractéristiques intéressantes par son ancienneté 
et sa nouvelle fonction qui permet, nous plus de protéger et 
de défendre la ville mais d’y accéder, en tant que voie princi-
pale d’accès.
L’autre cas, plus récent, est l’avenida² Blasco Ibañez, axe crée 
et commencé en 1931, et achevé en 1988. Ces deux axes ont 
été choisi pour la place importante que la voiture y prend ain-
si que par leur différence historique et donc, par le fait qu’ils 
n’aient pas été conçus pour les mêmes raisons initiales. Ce 
sont deux axes majeurs que j’ai moi-même souvent emprunté 
pour accéder au centre-ville. Ils mettent en exergue la place 
de l’automobile à València.

¹ calle : rue
² avenida : avenue



Avenue Blascoz Ibañez, situation géographique

Boulevard Colón, situation géographique



Analyse de la place de la voiture à travers deux cas : 
l’avenida Blasco Ibañez et la calle Colón
Définition de plusieurs types d’axes, du boulevard à l’auto-
route.

Avenida Blascoz Ibañez
L’avenue Blascoz Ibañez est un axe situé au Nord Est du 
centre ville Valencien.
L’avenue commence aux niveaux du «Jardín Real».  Elle est 
parallèle à l’axe de l’avenue du port et se finit au niveau de 
la station de train València-Cabanyal. Elle mesure quatre 
kilomètres de long et coupe différentes rues importantes telles 
que la rue Ramón Llul ou la rue Manuel Candela.

Le projet, dont l’auteur est Casimiro Meseguer, fut adopté en 
1893. Il prétendait créer une «cité jardin» de la bourgeoisie. Le 
projet initial prévoyait une rangée de maisons «bourgeoises»  
de chaque côté de l’avenue au premier rang, puis des mai-
sons plus «économiques» au deuxième rang.²

Le projet initial comportait une largeur de 300 mètres, ainsi 
que trois places de 200 mètres de diamètre chacune. A cause 
du coût immense du projet, l’avenue sera considérablement 
réduite sur sa largeur. Le projet fut retardé dans son exécution 
et réalisé par tronçons à partir des années 40.

¹ Jardin Real : Jardin royal
² p.60, Projet de fin d’étude, José Luis Gadea Fajardo, «Prolongación de la avenida B. 
Ibañez», 2013
«[El proyecto] pretendía crear «la ciudad jardín» de la burguesía, con una primera fila de 
villas exentas sobre grandes parcelas y una segunda de viviendas económicas entre
medianeras.»



 
 

El plan apenas llegó a ejecutarse en algunos tramos y los chalets 
construidos en 1.933 al inicio del paseo y el ensanche de la Avenida del 
Mediterráneo en el Cabanyal, son los únicos vestigios de esta modificación. 

 
El arquitecto José Pedrós realizó también algunos dibujos de la forma 

que iba a tener el paseo al mar, como el que se observa a continuación. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figura nº 22.- Dibujo de José Pedrós en 1.93150 
 
 
El 9 de Agosto de 1.939 el Colegio de Arquitectos redacta un informe en 

el que se opone al proyecto, y en especial a la creación de una gran avenida a 
través del Cabanyal.51 

(20/04/2013) 

Projet initial de l’avenue, faisait 300 mètres de largeur.
Source : PFE José Luis Gadea Fajardo, 2013



 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Imagen nº 25.- Primer tramo terminado de la Avenida39 
 
 
El edificio del Rectorado de la Universidad de Valencia son otros de los 

edificios universitarios a destacar. Junto a la Facultad de Medicina y 
Odontología se encuentra el Hospital Clínico Universitario, uno de los cuatro 
hospitales de referencia en la ciudad. Entre la avenida de Suecia y la avenida 
de Aragón se sitúan el estadio de Mestalla, el edificio del nuevo ayuntamiento, 
ya inutilizado, y la sede de la Confederación Hidrográfica del Júcar. 

 
 
 
 

39 https://fbcdn-sphotos-f-a.akamaihd.net/hphotos-ak-prn1/65212_420933584660758_1532555662_n.jpg 
(15/04/2013) 

Photo construction du premier tronçon de l’avenue 
Blascoz Ibañez, dans les années 1940.

Source : PFE José Luis Gadea Fajardo, 2013



 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Imagen nº 25.- Primer tramo terminado de la Avenida39 
 
 
El edificio del Rectorado de la Universidad de Valencia son otros de los 

edificios universitarios a destacar. Junto a la Facultad de Medicina y 
Odontología se encuentra el Hospital Clínico Universitario, uno de los cuatro 
hospitales de referencia en la ciudad. Entre la avenida de Suecia y la avenida 
de Aragón se sitúan el estadio de Mestalla, el edificio del nuevo ayuntamiento, 
ya inutilizado, y la sede de la Confederación Hidrográfica del Júcar. 

 
 
 
 

39 https://fbcdn-sphotos-f-a.akamaihd.net/hphotos-ak-prn1/65212_420933584660758_1532555662_n.jpg 
(15/04/2013) 

Le premier tronçon fut réalisé dans les années 1940. Il abrite la 
plupart des universités de Valencia.
Le deuxieme morceau fut réalisé entre 1955 et 1962. C’est le 
quartier de Mestalla , où se trouve le stade de Valencia.
Enfin, le dernier tronçon fut achevé en 1988.
Le projet initial de l’architecte était de prolonger cette ave-
nue jusqu’à la mer. Cependant, une forte désaprobation et 
un mouvement citoyen des habitants du Cabanyal ont permis 
de mettre fin à cette avenue. Le quartier du Cabanyal ne fut 
ainsi pas découpé et l’avenue se termine aujourd’hui sur un 
rond point gigantesque qui abrite la gare València Cabanyal.



Analyse de la place de la voiture à travers deux cas : 
l’avenida Blasco Ibañez et la calle Colón
Définition de plusieurs types d’axes, du boulevard à l’auto-
route.

Calle Colón
La calle Colón, au contraire, est un boulevard bien plus an-
cien puisqu’il date de l’extension de l’empire chrétien au XVe 
siècle.
Sa fonction, jusqu’au milieu du XIXe siècle a toujours été pro-
tectrice de par ses murailles. Après la démolition de ses mu-
railles en 1868, il devient un point d’accès important vers le 
centre ville.
C’est aujourd’hui également la rue principale qui conduit 
automobilistes, cyclistes et piétons vers la gare de València, 
la plaza Toros et la plaza del Ayuntamiento, qui sont les points 
importants de la ville.
Elle est donc un rue clef dans le rôle qu’elle accomplit pour 
mener au centre.
En 1943, apparaît le premier tramway de Valencia, connu 
sous le nom de «pájaro azúl» (oiseau bleu). La rue Cólon fut 
choisie par sa desserte stratégique et circulaire le long du 
centre ville. A savoir que le centre ville, étant ancien, les rues 
sont relativement étroites, et donc aucune installation ac-
tuelle comme le métro ou le tramway, ne peut le dénaturer et 
y accéder.
Le tramway fut supprimer en 1962, principalement à cause 
de protestations venant des hôtels installés de long des rues 
Barcas et Sorolla. La voiture se démocratisant de plus en plus 
dans un même temps, il a ensuite été décidé de dédier la lar-
geur entière du boulevard Cólon à la circulation automobile 
en supprimant définitivement le tramway.

Aujourd’hui, la rue Colón est spécialement connue pour ses 
nombreux magasins qui la bordent.



Photo Calle Colón, 1943
Source : https://valenciablancoynegro.blogspot.com

Photo Plaza del Ayuntamiento, années 40  
(anciennement «plaza Caudillo»), Christian Buisson



Analyse de la place de la voiture à travers deux cas : 
l’avenida Blasco Ibañez et la calle Colón
Définition de plusieurs types d’axes, du boulevard à l’auto-
route.

Pour pouvoir parvenir à l’analyse qui va suivre, il faut avant 
tout définir ce qu’est un axe routier et de quel type d’axe il 
s’agit.
Pour cela, je me suis appuyée sur la thèse de Vicente José 
Casañ Llopis, intitulé «De la autopista al bulevar», rédigée en 
2014.

Les rues ont un rôle structurant au sein des villes puisqu’elles 
déterminent leur forme urbaine. Cependant, elles doivent gar-
der des proportions et une échelle adéquate à la ville où elles 
se situent. ¹
Selon sa thèse, il existerait trois types de boulevard : 
Le boulevard à simple voie
Le boulevard à double voie
Le boulevard à triple voie

Le boulevard à simple voie comprend les promenades et les 
jardins sur ses trottoirs. Par sa largeur, ses girations à gauche 
posent des difficultés. Le boulevard à double voie se carac-
térise par une promenade jardinée centrale. Les virages ne 
posent pas de problème. 
Le boulevard à triple voie comporte une chaussée centrale, 
flanquée de deux promenades jardinées de chaque côté.

Dans notre cas d’étude, le boulevard Colón fait parti du bou-
levard à simple voie. L’avenue Blascoz, en revanche, est plus 
particulière : son premier et son dernier tronçon sont des bou-
levards à double voie, alors que son tronçon central est un 
boulevard à triple voie.

¹ p.45, Vicente José Casañ Llopis













En comparant la coupe urbaine de ces deux axes, on com-
prend que l’avenue de Blasco est bien plus large, avec 
un rapport urbain de l’ordre du démesuré, équivalent aux 
grandes villes américaines.
Comme nous l’avons vu plus tôt, l’avenue Blascoz était au dé-
part pensée sur le modèle des cités jardin et calquée sur des 
mesures hygiénistes. A la manière du plan Haussmannien, elle 
a été réfléchie dans un rôle hygiéniste, venant rompre avec 
les rues étroites et sales du centre ville.
L’automobile a ensuite accaparé le reste de la circulation et 
plus tard, et des pistes cyclables ont rogné les trottoirs afin de 
s’adapter à la nouvelle demande dans les années 2000.
Au contraire, la calle Colón, est une rue qui a du s’adapter 
plus difficilement à l’arrivée de l’automobile.

La fréquence du passage routier est différente, le fait est que 
l’avenue Blasco a une fréquente plutôt importante. Large de 
100mètres, en comptant sa promenade centrale et ses deux 
routes symétriques, elle dispose de trois voies de chaque coté 
de la promenade fleurie, l’espace est plus grand et large pour 
accueillir une fréquence de voitures plus importante.
La vitesse moyenne sur Blascoz est plus rapide que celle sur 
le boulevard Colón, son tracé, long et droit, incite à mettre le 
pied sur l’accélérateur.

Au niveau des croisements, l’avenue Blascoz est dotée de 
grands croisements d’avenues, mettant en exergue des ronds 
points de 50 mètres de diamètre.



Analyse de la place de la voiture à travers deux cas : 
l’avenida Blasco Ibañez et la calle Colón
Du passage piéton au feu routier

Avenue Blasco Ibañez
La durée moyenne d’un feu routier sur Blascoz dure 38 se-
condes au rouge pour les piétons et au vert pour les voitures.
Il dure, en revanche 50 secondes au vert pour piétons et 
rouge pour voiture. Il y a donc une prise en compte sur la tra-
versée du piéton et du cycliste, bien plus lente que celle de la 
voiture.
En revanche, le feu clignotant vert pour le piéton ne dure que 
3-4 seoncdes! Ce qui est relativement peu pour une ave-
nue de 13mètres de long à traverser. Cela entraine d’ailleurs 
quelques problemes piétonniers (piétons qui courent, voitures 
qui klaxonnent). 
De plus, l’avenue étant très large, elle est longue à traverser, 
car cela nécessite de s’arrêter deux fois à chaque passage 
piéton (traversée : environ 2mn pour faire 100 mètres).

Aux intersections de route , les voitures ont un feu type 
«orange clignotant» pour pouvoir tourner lorsque les cyclistes 
et piétons ont vert pour aller tout droit.
Ce système, bien qu’avantageux pour les automobilistes car 
cela leur permet de passer au cas où aucun piéton ne tra-
verse , reste tout de même insécurisant pour les piétons et les 
cyclistes. Les voitures roulant déjà vite sur l’avenue ont ten-
dance ainsi à traverser avec plus de sureté lorsque le feu est 
orange alors que des cyclistes ou piétons arrivent dans leur 
angle mort.





En comparant ces deux axes, on constate que les intersections de 
ces axes avec d’autres rues ne sont pas réfléchis de la même ma-
nière. Il est évident que l’avenue Blascoz Ibañez a été dûment ré-
fléchie dans le but de traiter chaque usager. Au vue de l’échelle, la 
solution la plus efficace s’avère en effet le rond point, celui-ci mesu-
rant 50mètres de diamètre. Les rond points de l’avenue Blascoz sont 
des carrefours avec feux de circulation, ce qui permet de contrôler 
le flux de véhicules. En revanche, les pistes cyclables, adaptées bien 
plus tard, sont assez tortueuses et les vélos n’ont pas du tout la priorité 
sur les véhicules, bien au contraire. Il en résulte parfois une confusion 
entre cycliste et véhicules aux niveau des intersections.

Le boulevard Colón  n’a pas de croisement aussi réfléchi, la question 
de la circulation s’est plutôt adaptée avec le temps. L’axe étant aus-
si moins large et plus simple, seuls des feux routiers alternent la circula-
tion. Le système ici, n’est pas adapté à l’affluence de véhicules que 
reçoit cette rue quotidiennement.
En effet, peu de voies sont pensées pour accueillir la voiture, et 
lorsque la voiture traverse, vue la lenteur du traffic, il arrive toujours 
un moment donné où elle se retoruve bloquée à cheval sur la piste 
cyclable ou le passage piéton, créant un conflit d’usages.

Plan intersection de la rue Colón



Boulevard Colón
L’avenue étant moins large et faisant le tour du centre ville 
(donc point stratégique) est souvent bouchée en particulier 
aux heures de pointe.
Cela devient problématique aux feux, lorsqu’il s’agit de tra-
verser pour les voitures.
Voulant se précipiter, certaines voitures traversent, et lorsque 
le feu est rouge pour elle, se retrouvent coincées, à cheval sur 
la piste cyclable et le passage piéton.
Etant une rue de surcroit commerçante, il y a énormément 
de passages piétonniers et cyclables, créant rapidement de 
nombreux litiges et des obstacles pour passer.
Le feu, en revanche, est bien mieux réglé que celui de l’ave-
nue Blascoz, les piétons ont le temps de passer, tout comme 
les voitures, et l’attente n’est pas immense.



Photo Boulevard Colón, feu orange clignotant aux 
intersections pour feu piéton vert. Photo personnelle



Analyse de la place de la voiture à travers deux cas : 
l’avenida Blasco Ibañez et la calle Colón
Place des voies de parking

Avenue Blasco Ibañez
Les parkings sont nombreux sur Blasco et comme l’avenue est 
large, elle prend aussi compte des voies de park.
Sur chaque côté de l’avenue, un parking en créneau est 
prévu vers l’intérieur de l’avenue, et un autre en épi vers l’ex-
térieur, coté trottoir.
Dans les virages, les voies sont prolongées entre chaque terre 
plein central.
Ces parkings restent tout de même gênants pour les piétons 
souhaitant traverser l’avenue , dont la visibilité sur la circula-
tion reste obstruée par ces voitures garées.

D’autres parkings souterrains prévus pour les différents loge-
ments et commerces sont à disposition des automobilistes qui 
résident dans le quartier.
Cependant, leur accès amènent les automobilistes à couper 
brusquement la piste cyclable et le trottoir, ce qui ne reste pas 
toujours très pratique et sécurisant pour les cyclistes et piétons. 
L’avenue étant conçue de manière très ordonnée et sectaire, 
avec à chaque voie sa fonction, lorsqu’une voiture cherche 
à rejoindre sa place de parking, elle vient rompre cette sé-
grégation. Mais l’avenue n’est pas adaptée à ce genre de 
manœuvre et cela vient créer un trouble et une insécurité.



Analyse de la place de la voiture à travers deux cas : 
l’avenida Blasco Ibañez et la calle Colón
Place des voies de parking

Boulevard Colón

Sur le boulevard Colón, on retrouve très peu, voir pas de 
parking du tout. Les seuls parkings présents sont réservés en 
grande partie aux scooters, motocyclettes et aux vélos.
C’est un axe passant, qui s’est adapté au fur et à mesure des 
années et qui, par sa dimension contrainte et son flux journa-
lier, ne peux accueillir des places de parking.
Plusieurs parkings souterrains sont néanmoins disponibles, 
contrairement à l’axe Blascoz où la nécessité est moindre.

L’axe n’est donc pas très adapté aux voitures. En revanche, il 
comprend de nombreux mobiliers urbains type bancs, ce qui 
le rend agréable pour se promener. De même, beaucoup de 
parkings à Bicyclette, ainsi que de nombreuses stations Valen-
bici sont prévues dans cette axe, pourtant bien moins long 
que celui de Blascoz. Certains services en terme de parking, 
sont donc plus adaptés aux autres usagers. 



Photo Calle Colón, marquage au sol «Attendez vert»
Photo personnelle

Photo Calle Colón, mobilier urbain abondant.
Photo personnelle



Analyse de la place de la voiture à travers deux cas : 
l’avenida Blasco Ibañez et la calle Colón
Conclusion

L’avenue Blascoz Ibañez n’a pas été conçu et réfléchie pour 
des usagers autres que les automobilistes. Du moins, son projet 
actuel ne met pas l’accent sur le partage des espaces entre 
usagers et la mixité sociale.
En effet, la voiture crée parfois des litiges et des conflits 
d’usage lorsqu’elle cherche à rentrer dans un parking, tra-
verser une rue ou même dans la configuration de ses feux de 
circulation.
Le piéton est souvent contraint de courir aux passages pié-
tons, s’arrête parfois à un croisement alors que son feu est 
vert (parce qu’une voiture ne l’avait pas vu). Par ailleurs, les 
pistes cyclables ont été adaptées bien après la construction 
de l’avenue, ce qui les rend parfois sinueuses. Elles sont sans 
cesse contraintes à traverser des obstacles et les contournent, 
par facilité.
La voie cyclable n’est pas non plus une «voie» à proprement 
parlée, elle a été peinte sur l’espace du trottoir qu’elle a gri-
gnoté. Piétons et cyclistes se retrouvent parfois donc en conflit 
d’usage, puisque la voie cyclable n’est pas proprement déli-
mitée , n’est pas rabaissée à un autre niveau, par un écart de 
quelques centimètres. La sécurité et le confort ne sont donc 
pas optimums pour le cycliste et le piéton.
En ce qui concerne le boulevard Colón, un constat similaire 
peut être fait, ceci dit, l’ampleur en est bien différente.
Le boulevard étant peu large, son principal problème réside 
dans la fréquence quotidienne des voitures qui le traversent, 
par milliers.



Aux heures de pointe, elles créent souvent des conflits 
d’usage, principalement au niveau des traversées. En re-
vanche, le cycliste et le piéton, bien supérieurs en nombre, 
s’y imposent plus facilement. Mais cela crée tout de même 
quelques problèmes de traversée et de vigilance. Le boule-
vard est exigu par rapport à tout ce petit monde qui cherche 
à creuser son propre espace vital. Les piétons et les cyclistes 
auraient besoin de plus d’espace, de plus de voies. La voiture 
ajoute un conflit supplémentaire. La rue est probablement 
trop étroite pour accueillir tant d’usages différents, cela serait 
plus profitable si l’un des usagers était supprimé.

Concrètement, l’analyse a pu déterminé que ces deux axes 
avaient souvent de grandes difficultés pour mettre sur le 
même pied d’égalité ses différents usagers. Lorsque la voiture 
prend le pas comme sur l’axe Blascoz, elle nuit aux autres usa-
gers et à leur sécurité.
Lorsque l’avenue est , au contraire, plutôt conçue de manière 
piétonne comme la calle Colón, cela crée une confusion 
entre piétons, cyclistes et automobilistes. La rue parait alors 
inadaptée pour tous ces usagers et le trafic y est trop intense.

D’une manière générale, l’automobile sur les axes Valenciens 
provoque ségrégation entre différents usagers. Chaque voie 
est tracée d’une manière à accueillir un type d’usager et cela 
crée bien des problèmes lorsqu’il s’agit de se retrouver, aux 
intersections.



Conséquences et constat 

Après analyse de ces deux types de cas propres à Valencia, 
des conclusions et des constats peuvent en être tirés.
On comprend, premièrement, que la voiture tient donc une 
place, encore de nos jours, très importante au sein du système 
urbain.
Par cette importance, on a aussi compris que la voiture n’en 
résultait pas toujours efficace et bienveillante vis a vis des 
autres usagers et qu’elle prenait tendance, par la place 
qu’elle occupe et sa fréquence, à grignoter l’espace public 
et la place accordée aux autres types de mobilité.
Nous verrons ainsi en quoi cela a une répercussion sur la mixité 
sociale et son rapport aux espaces urbains.
En l’espace de 60ans , la voiture a bouleversé des modes de 
vie, et nous tenterons de démontrer en quoi cela change des 
modes de vie quotidiens. Nous parlerons aussi de l’insécurité 
répercutée sur les autres usagers.
Enfin, une ouverture sera proposée sur une alternative et une 
amélioration des conditions actuelles.



Conséquences et constat 
Répercussion sur la mixité sociale et les espaces urbains

La séparation des différentes voies cyclables, piétonnes et 
voitures provoquent un manque de mixité. Ces voies ont 
chacune une ligne définie.  Hors, comme cette ligne ne peut 
s’étendre à l’infini et qu’il arrive bien un moment où l’on doit 
tourner, cela crée des litiges et des conflits d’usage entre 
chaque mobilité. La mixité entre usagers n’est donc pas ré-
fléchie. Les usages ont été réfléchis individuellement, chaque 
voie a été adapté ou créer en fonction de l’arrivée d’un usa-
ger. C’est un patchwork de mobilités qui n’ont pas été remis 
en cause ni réfléchi dans son harmonie globale.
Cet ajout, décennie après décennie, d’usages différents 
à chaque fois (voiture, puis ensuite, le bus et enfin le vélo) 
montre un isolement de chaque usager dans sa sphère. En 
plus de créer une ségrégation propre à chacun, la voiture 
sépare également les espaces publics qui l’entoure. Va-
lencia, aujourd’hui, est une ville faite de différents secteurs 
mono fonctionnel. Les échanges et les flux sont pauvres entre 
chaque secteur car peu d’échanges ne peuvent passer . La 
circulation automobile prend énormément de place, que 
ce soit autour du centre ville ou en périphérie comme nous 
l’avons vu. Son flux rapide près du centre et la place impor-
tante qui lui est accordée dans les périphéries ne font que 
renforcer ces ségrégations et appauvrir les échanges entre 
secteur.  Lorsque l’on se balade dans Valencia, on prend vrai-
ment conscience de cette ségrégation spatiale lorsque l’on 
regarde le milieu social de chaque personne en fonction du 
quartier où elle réside.



Ces ségrégations ne sont pas uniquement dues à sa crois-
sance rapide, mais aussi par ses grands axes routiers (presque 
«autoroutiers») qui sont rapides et empêchent le bon contact 
entre chaque côté. Traverser une avenue comme Blascoz 
Ibañez en tant que piéton est en effet peu agréable et il en 
résulte très long le temps de traversée. On comprend alors 
que l’échange soit plus incertain, plus rare car la contrainte 
pour traverser et échanger avec l’autre côté reste obstrué.

En observant la manière dont les Valenbici sont prisés dans 
certains secteurs le matin, comme des secteurs résidentiels, et 
plus prisés le soir dans des secteurs commerçants ou de loisir, 
cela donne un bon indicateur de cette ségrégation appli-
quée à  la ville.



Conséquences et constat
Des habitudes quotidiennes qui diffèrent

La ville, principalement adaptée à la voiture, influence les ha-
bitudes de vie des Valenciens. Ses propres habitants mettent 
l’accent sur la voiture. Certains élèves de l’université viennent 
en voiture ou scooter, ce qui est plutôt rare dans une ville 
comme Grenoble. Les distances étant aussi relativement lon-
gues pour aller jusqu’au centre ville, il est vrai que la piste de 
la voiture s’en est retrouvée aussi privilégiée.
Le soir venu, les taxis défilent en trombe devant les gares ou 
rodent dans le centre-ville.

Cependant, le réseau de métro et de tramway à disposition 
semble bien pauvre. Ces réseaux fonctionnent plus comme 
ce que j’appellerais des «gares de train de proximité». Le mé-
tro relie en général deux points importants de la ville, comme 
le Port au centre ville, l’aéroport au centre ville, le stade au 
centre ville. Cependant les principales zones résidentielles sont 
pauvres en transport public, alors que c’est bien ici que les 
gens en auraient besoin, car leur logement s’y situe. Tout est 
concentrique autour du centre historique. Il est presque im-
possible de rejoindre deux zones éloignées sans passer par le 
centre en transport en commun. 
Les habitudes quotidiennes sont donc plus tournées vers la 
voiture, mais comment ne pas l’être quand les transports en 
commun mettent 3 fois plus de temps?
Le vélo reste encore une solution très peu adaptée car pas 
assez démocratisé et peu d’infrastructures sont conçues pour 
lui céder place.



Conséquences et constat
Ouverture : des transports alternatifs?

L’accent sur les transports tels que le métro et le tramway 
pourrait être renforcer et  ceux-ci pourraient desservir plus de 
zones résidentielles.
De même que le bus ou les arrêts de bus, ils n’auraient pas 
besoin de beaucoup de modification pour être efficaces. Par-
fois, ne serait-ce que le fait que d’annoncer certains arrêts ou 
même d’indiquer sur une carte de la ville le réseau de trans-
ports sur un arrêt de bus.
Dans une ère où la voiture sature les réseaux urbains, il serait 
envisageable de créer des améliorations aux pistes cyclables. 
Renforcer aussi la sécurité des cyclistes en leur donnant la 
priorité ou en créant des feux spécialement conçus pour eux 
est aussi une alternative efficace.
Privilégier les transports alternatifs comme les transports en 
commun ou la bicyclette permettrait ainsi une meilleure ré-
partition des usages, la sécurité et le confort pour les usagers 
fragiles.
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Annexes
Vie pratique et départ

L’Espagne étant un pays frontalier et de surcroit, appartenant 
à l’Union Européenne, il n’y a donc pas beaucoup de prépa-
ration au départ. Pensez simplement à bien remettre à jour 
votre carte européenne d’assurance maladie et votre carte 
d’identité.
Des cours de langue intensifs en espagnol de deux semaines 
sont proposés juste avant la rentrée, vous pouvez choisir d’y 
aller ou non.
Personnellement, j’y ai assisté, ce furent deux superbes se-
maines pleines de rencontres et de rire. Les cours d’Espagnol 
permettent aussi de se remettre à jour sur quelques oublis, ou 
simplement de commencer à étudier la langue, cependant, 
ce n’est pas essentiel pour autant.
Des cours de ce type (gratuits) seront aussi proposés à la ren-
trée en parallèle de vos propres cours.



Bombas Gens, València. Crédit photo : Patricia 
Terrazas Sagárnaga



Cabanyal, València. Photo personnelle



Annexes
Logement

La plupart des logements pour étudiants que vous trouverez à 
València seront des colocations.
Les prix en colocation peuvent varier entre 150 et 300euros 
par mois et par personne selon le lieu. Comparé à Grenoble, 
cela reste des prix plutôt bas, attention tout de même aux 
charges qui tombent tous les deux mois et qui sont particu-
lièrement élevées. L’eau et l’électricité coûtent très chers en 
Espagne.
Il n’est pas trop difficile de trouver des logements, en allant 
sur le site de l’UPV, on tombe facilement sur des annonces 
de colocation proposées par d’autres étudiants. Il existe aussi 
plusieurs sites internet comme idealista.com .
Certaines chambres en résidence sont aussi proposées par 
l’université, en revanche, à un prix plus élevé (entre 450 et 
550euros par mois), mais cette fois, tout compris.

Personnellement, étant dans un esprit de partage, j’ai tout de 
suite choisi l’option de la colocation.
En revanche, à l’exception près de mon unique colocataire 
allemande Conny, on ne peut pas dire que tous mes coloca-
taires étaient dans le même esprit «de découverte» que moi.
Le meilleur conseil que je puisse donner sur ce plan-là serait 
d’attendre et d’arriver sur place avant de choisir où vous sou-
haitez vivre et avec qui. Prendre un logement à l’avance a 
quelque chose de rassurant, cependant, il n’est jamais mieux 
que de vérifier par soi-même.







Annexes
Argent et nourriture

Pour ce qui est de l’argent, je n’ai pas eu besoin de changer 
de compte bancaire. J’ai gardé mon compte français et 
retirais normalement, comme en France. Attention toutefois, 
la plupart des banques en Espagne (presque toutes) prennent 
une taxe à chaque retrait (environ 1,80euro par retrait). La 
seule banque à ma connaissance qui ne prend pas de taxe 
est la Caixabank. C’est ici que je retirais chaque fois que j’en 
avais besoin.

Ici, la vie est régulée en fonction du soleil, et surtout des 
heures des repas. Les Espagnols déjeunent peu ou pas le ma-
tin mais prennent ce qu’il appelent «el almuerzo» ¹ à 11h, qui 
en général se compose d’un petit bocadillo² et parfois d’une 
bière. La comida³ du midi se fait entre 14 et 15h suivi, (plus 
souvent l’été) d’une petite sieste. Enfin, la cena* se fait vers 
22h, composée en général de tapas et de bières si les Espa-
gnols sont de sortie.
Ainsi se déroule le rythme espagnol tout au long de l’année, 
et je dois dire, on s’y habitue plutôt vite.

Tapas
Ils sont en général variés et peuvent être composés de plu-
sieurs sortes : croquetas, jamán serrano, queso curado, pa-
tatas bravas, calamars, .. Et peuvent varier en fonction des 
restaurants où l’on se rend.
Je remarque, en l’occurrence, qu’il est cependant très difficile 
de trouver dans un restaurant en Espagne, autre chose que 
de la paella et des tapas, malgré leur gastronomie pourtant 
bien plus riche et variée. 

¹ el almuerzo : en-cas dans la matinée
² bocadillo : sandwich
³ comida : déjeuner du midi
* cena : dîner



Jamón Serrano

Cloxinas

Patatas Bravas

Pastel con 
cabello de ángel

Róscon de Reyes Empanadas

Fartones y Horchata

Chufas y Horchata

Croquetas ibericas



Arroz caldoso Paella de verduras

Paella Valenciana Fideoa

Paella de marisco Arroz a banda

Arroz negro

Bogavante

Tellinas
Haricots verts

Gruisantes

Pepinos

Pollo Gambas

Mejillones

Gambas

Caracolas

Tellinas
Calamar

Mejillones

Sepia

Gambas



Arroz negro

Haricots verts

Gruisantes

Pepinos

Gambas

Sepia

Paella
C’est évidemment la spécialité de València, puisqu’on y 
cultive le riz (arroz) au Sud de la ville dans un parc naturel 
d’une grande beauté appelé «Albufera».
Il en existe de toutes sortes comme la paella Valencienne, la 
paella de mariscos, el arroz a la banda, arroz meloso, ou el 
arroz caldoso.

Il existe néanmoins d’autres spécialités, je ne dirais pas tout ici, 
mais j’ai cependant été un peu déçue de ne trouver , bien 
souvent, aucun poisson cuisiné. Les Espagnols sont plus char-
cuterie que poisson, et généralement, il la remplace par des 
calamars frits ou des sèches en brochette.
Alors que la gastronomie est pourtant riche en Espagne, il est 
décevant de retrouver , bien souvent, uniquement des bars 
à tapas au sein des grandes villes. Ces mets, très appréciés 
des locaux et des touristes, sont bien plus faciles à préparer et 
moins coûteux, ce qui est pourrait expliquer la raréfaction de 
la diversité culinaire.

Gambas



Annexes
Santé et télécommunications

En ce qui concerne la santé, l’avantage d’être européen et 
d’avoir une carte européenne d’assurance maladie est une 
chance inouïe. Je ne me rendais moi-même pas compte de 
cette chance jusqu’à présent, cependant, on comprend vite 
qu’aller au médecin en étant européen est bien facile. Ce 
qui signifie aussi que des ségrégations sociales existent bels 
et bien entre chaque pays jusqu’à une chose aussi impor-
tante et vitale qu’est la santé. Vous n’aurez donc pas à payer 
une assurance santé coûtant une centaine d’euros par mois 
grâce à votre carte d’assurance maladie européenne. 

Pour se soigner, les Espagnols ont l’habitude de se rendre à 
des casas de salud ¹ qui sont des édifices où se réunissent 
chaque spécialisation (médecine générale, ORL, orthoptiste 
..). Le fonctionnement est logique même s’il peu nous paraître 
très surprenant à nous, qui sommes habitués à aller au mé-
decin le plus proche de chez nous ou d’aller directement au 
spécialiste.
J’ajouterais également qu’il n’existe pas non plus, comme sur 
le campus de Grenoble ou dans de nombreux campus fran-
çais, des centres de santé universitaires.

J’ai moi-même dû me rendre une fois au médecin au début 
de mon Erasmus et j’avoue que cela fût un vrai parcours du 
combattant. 
Vivre dans un autre pays, bien qu’étant frontalier à la France 
relève d’une administration tout autre et d’un fonctionne-
ment différent. Là où des choses banales du quotidien nous 
paraissent évidentes dans notre pays natal deviennent parfois 
compliquées lorsque l’on se retrouve en terra incognita.

¹ casa de salud : centre de santé



Pour les télécommunications, j’ai changé mon forfait pour 
prendre un abonnement chez Free, bien plus large sur les 
communications à l’étranger.
Certains français autour de moi avaient choisi SFR, il s’avère 
que ce n’était pas le meilleur choix. En effet, au bout de trois 
mois passés à l’étranger, le service devient plus cher, car vous 
vous situez hors France.
Les forfaits espagnols peuvent aussi être intéressants, beau-
coup de mes amis étrangers avaient choisi cette option.



Annexes
Vie quotidienne

De manière générale, la vie est agréable, les gens ne 
sont pas d’un naturel stressé et les personnes que l’on 
rencontre sont d’une mentalité relativement ouverte et 
sociable.
Seul bémol, l’université étant assez loin du centre-ville et 
les transports en commun entre centre-ville et université 
n’étant pas ce qu’il y ait de mieux ( des bus qui font la 
liaison directe, mais qui prennent du temps), je me dépla-
çais toujours en vélo.
Je recommande d’acheter ou de venir avec son propre 
vélo car il s’avèrera un outil indispensable si vous voulez 
profiter du centre , visiter des musées, faire un tour dans le 
parc Turía ou aller à des caf’cons sur Benimaclet!
Il existe évidemment un service de vélo appelé «Valenbi-
si» qui fonctionne exactement sur le même modèle que 
les «Vélo’v» à Lyon. Je ne suis personnellement pas fan 
de ce type de système, et cela marche moins bien sur 
Valence (la ville étant très sectaire, les vélos sont souvent 
aux mêmes endroits, aux mêmes moments de la jour-
née).

Du reste, il y a énormément de musées à visiter, tous très 
intéressants. Bombas Gens, l’institut d’Art Moderne de 
València et le Convent del Carme sont les plus recomen-
dables. il y a beaucoup d’autres choses encore à visiter 
sur València, telles que la Cité des Arts et des Sciences, la 
cathédrale, la Torre Serrano.. qui restent des endroits très 
prisés des touristes.



Annexes
Vie quotidienne

Les café-concerts sont des endroits avec une ambiance 
incroyable et pour le reste, il y a beaucoup à faire pour 
sortir le soir.
Le parc de l’Albufera, Portsaplaya, Sagunto ou en-
core Peniscola sont autant de villes et d’endroit à visiter 
proches de Valencia et accessibles en train ou en vélo.

La plage change aussi des montagnes, n’aimant pas 
trop flâner sur une serviette, j’ai choisi de me mettre au 
Surf. C’est un sport difficile au début , mais enivrant, qui 
plus est, favorise les contacts sociaux avec d’autres per-
sonnes venant d’ailleurs. Dommage cependant que la 
mer méditerranée soit si calme (rires), quand il n’y a pas 
de vagues, l’école ferme. Mais Valencia est une bonne 
destination pour débuter ce type de sport.

Hormis les cours à l’université qui prennent parfois beau-
coup de temps, Valencia est une ville pleine de pro-
messes, et favorise la rencontre et la découverte d’autres 
activités et personnes. Elle est le rassemblement de beau-
coup de nationalités différentes.
J’y ai rencontré des gens formidables et attentionnés, je 
pense que c’est une expérience que je ne regretterais 
pas.
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Annexes
Festivités

Evidemment , vous rentrez en terre Espagnole, donc atten-
dez-vous à de nombreuses fêtes ainsi que nombreux días 
festivos. ¹
De nombreuses fêtes existent comme la fête nationale, la fête 
valencienne, l’arrivée de los Reyes Magos², la San Juán³, mais 
la plus populaire d’entre elles reste «Las fallas».

Les Fallas est une fête traditionnelle se déroulant à l’arrivée du 
printemps, lors de la fête de Sant Jaume I qui a lieu le 14 mars.
Cette fête traditionnelle existant depuis les années 1920 dans 
la communauté valencienne vise à célébrer l’arrivée du prin-
temps par la mise en place de sculptures gigantesques cari-
caturées sur des thèmes de l’actualité dans chaque quartier 
de la ville.
En effet, à l’époque existaient de nombreuses associations qui 
préparaient chacune leur propre fallas durant toute l’année 
et qui, au moment du mois de mars, (en général, une semaine 
avant la Sant Jaume) érigeaient de grandes sculptures de 
papier mâché, chacune dans leur quartier et les exposaient 
ainsi, au regard du grand public.
Ainsi, le jour de la Sant Jaume, le 14 mars arrivé, on brûlait ces 
sculptures éphémères à l’exception d’une , élue meilleure 
falla, qui était sauvée in extremis des flammes.

¹ días festivos : jours fériés
² Reyes Magos : Rois mages
³ San Júan : Saint Jean



Aujourd’hui, cette tradition se poursuit, bien que certaines 
choses ayant changé comme le fait que les fallas ne soient 
plus conçues par des associations de quartier sinon par une 
poignée d’artistes qui en ont fait leur métier. Le matériau a 
quant à lui aussi changé , on a remplacé dans les années 
1970 le papier mâché par le polystyrène, moins coûteux , plus 
léger et surtout, plus mauvais pour l’environnement.
Les fallas continuent de brûler par centaine dans les villes de 
la communauté valencienne le jour de la Sant Jaume, et on 
compte aujourd’hui environ 400 fallas rien que dans la ville de 
València! Impossible donc de toutes les voir en une semaine.
Malgré le coût environnemental désastreux de cette fête, 
cela reste tout de même une fête merveilleuse empreinte 
de beaucoup de traditions avec sans cesse, des fêtes, des 
danses , des défilés de costumes et des concerts à n’en plus 
finir.

Le côté traditionnel des fête m’a beaucoup touché, jusqu’au 
nouveaux nés sachant à peine marcher habillés en tenue tra-
ditionnelle. Il y a dans cette fête un côté traditionnel qui unit 
la population valencienne à travers une culture commune qui 
est tout simplement émouvante à voir.







Bilan et suggestions

Cette année à l’étranger fut complète et positive, aussi 
bien sur le plan professionnel que le plan personnel.
C’est une année à ne pas rater, que je recommande 
vivement de faire. Elle a été pour moi une formidable 
ouverture. En travaillant, discutant, échangeant avec les 
autres, on apprend beaucoup.
Ces expériences m’ont fait mûrir et m’ont fait prendre 
conscience que la vision du monde que nous avions était 
en partie liée au lieu d’où nous venions. Chacun a ainsi 
sa propre vision du monde, ses propres références en lien 
avec son territoire. Il est intéressant de partager chaque 
vision afin d’avoir une globalité, et de mieux comprendre 
à travers des prismes politiques , architecturaux et socié-
taux les différents codes qui nous entourent.
Je n’ai pas de suggestion spéciale à faire si ce n’est que 
de suivre la route que vous souhaitez emprunter.
J’ai appris beaucoup de choses à l’université, dans mes 
cours, en travaillant en équipe, en voyageant, en discu-
tant avec des locaux au coin d’une table, en jouant au 
baby-foot dans des bars, en surfant...
La seule chose que je puisse en dire est qu’il n’y a pas 
une seule façon d’apprendre à connaître le monde qui 
nous entoure. Il y en a une multitude. Et c’est à chacun 
de voir comment et pourquoi il souhaite le découvrir et le 
comprendre.
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Bilan et suggestions

Une recommandation. N’ayez pas peur. Allez-y.  Que ce soit 
une barrière culturelle ou une barrière de langue, cela n’a 
pas d’importance. On finit toujours par se comprendre. Je 
pense que l’important est avant tout d’essayer, même si on 
s’apprête à dire une bêtise. Car c’est comme cela qu’on fait 
avancer les choses, et qu’on progresse. C’est peut-être une 
grande leçon que j’ai retenu cette année.
De toute manière, sortir, rencontrer du monde et voya-
ger vous donnera sans cesse des occasions de mieux vous 
connaître et d‘apprendre des autres.
La crainte et la peur sont à oublier car l’étranger est une 
source de connaissance intarissable.
Pourquoi avoir donc peur de la connaissance?

Et après?

Entrant cette année dans la thématique de Master «Villes et 
territoires» à l’école d’Architecture de Grenoble, c’est la suite 
de mon aventure qui continue.
Je ne vois pas mon année d’Erasmus comme une fin mais plu-
tôt un début. Le début de nombreuses expériences et de nou-
velles aventures qui s’ensuivront. C’est aussi de nombreuses 
ramifications qui se sont ouvertes à moi pour mon futur. Au-
jourd’hui, mon avenir est encore incertain, et rien ne me rend 
plus heureuse! Avoir le choix, sentir les nombreuses opportuni-
tés qui s’offrent à nous, avoir l’occasion de partir où bon nous 
semble, n’est-ce pas cela, la véritable liberté? 
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