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RESUME

A partir de quelques exemples, la présentation s’intéressera aux grands moments de la pensée des
rapports entre ville et grandes infrastructures routicres. Au début du XXeme siecle, alors que les
voiries a grande vitesse sont plutdt congues pour résoudre des problémes locaux, leur association
avec les tissus urbains traversés fait partie des réflexions des techniciens. Aprés la Seconde
Guerre mondiale, au moment ou les réseaux de grande circulation sont congus a I’échelle des
territoires nationaux, les autoroutes urbaines traversent en général les villes sans préoccupation de
continuité. A I’aube du XXIeéme si¢cle, nombre de projets visent a résorber les ségrégations issues
des réalisations des années 1960 et 1970.

VILLES ET INFRASTRUCTURES ROUTIERES : LE TEMPS DE LA
RECONCILIATION

Mon propos sera partagé en deux parties. Tout d’abord, a I’aide de quelques images, je
récapitulerai les grandes étapes de 1I’évolution du type de voirie urbaine a ségrégation de vitesses,
parkway (ou « avenue promenade ») au début du siecle, qui devient expressway (ou voie rapide
ou autoroute urbaine) au milieu du siécle, pour enfin connaitre une récente re-formulation, depuis
quelques années. Apres avoir rapidement observé les transformations que subit la voie elle-méme,
essentiellement en commentant son profil en travers, je m’intéresserai ensuite, a 1’aide de 2
exemples localisés, a 1’évolution des rapports que ce type de voie entretient avec 1’environnement
urbain qu’il traverse.

PREMIERE PARTIE : DE L’AVENUE PROMENADE A L’AUTOROUTE URBAINE

L’haussmannisation avait déja produit une certaine spécialisation de la voirie. Du moins est-ce
ainsi que I’analysait ’urbaniste allemand Joseph Stubben, a la fin du XIXe si¢cle. La recherche
d’un type de voie a ségrégation des vitesses et des types de véhicules n’était donc pas une rupture
au début du XXe siecle. Elle poursuivait un phénoméne de spécialisation déja présent dans le
Paris impérial. Dés les années 1870, a la suite de ses visites a Paris, le paysagiste américain
Olmsted repere I’intérét d’une avenue comme celle du Bois (bientot renommée de I’Impératrice,
aujourd’hui avenue Foch), qui relie la place de I’Etoile au bois de Boulogne. Non seulement elle
amorce I’idée de systeme de parc, qu’il développera pour I’agglomération de Boston, mais elle
propose une séparation des flux qui fera modele pour les premiers urbanistes : elle est
explicitement a 1’origine du parkway.

En effet, comme on peut le constater sur une planche extraite des Promenades de Paris, d’Adolphe
Alphand, I’avenue de I’Impératrice propose les principales caractéristiques des futures grandes
voiries a ségrégation de flux (Fig. 1. avenue de I’Impératrice). On y observe :

e une piste centrale partagée en 3 files, dont celle du milieu réservée aux cavaliers ;

e un partage de I’espace entre une voie centrale, deux terre-pleins et deux contre-allées ;

e les contre-allées récoltent les flux provenant des voies convergentes, qui n’ont pas de contact
direct avec la piste centrale. Ce flux est rabattu soit vers une des deux extrémités, soit vers le seul
point de croisement, situ¢ au centre, a 600 métres environ des deux extrémités.



¢ Enfin, I’ensemble du dispositif permet de résoudre un probleme difficile de nivellement (+ de
5m d’écart entre les deux rives) et offre un considérable enverdissement.

Nombre de grandes avenues sont congues sur ce principe a la fin du XIXeéme siecle et au début du
XXeme. Je citerai par exemple la Diagonale de Barcelone, ou encore le grand boulevard de Lille a
Roubaix et Tourcoing (1899).

Entre les deux guerres mondiales, alors que la pression automobile commence a peine a se faire
sentir, c’est de ce principe que dérivent diverses voiries a ségrégation de flux. Un des exemples
les plus synthétiques est donné en 1939 par le Bureau of Public Roads américain (Fig. 2. Coupe
type du Bureau of Public Roads). Ce dispositif est adopté €galement en France, notamment par
Henri Prost pour I’aménagement des grandes voiries de la région parisienne (voie triomphale de
Paris au rond point de la Défense, ou départ de 1’autoroute de I’Ouest).

On y observe :

e un partage de I’espace entre une voie centrale et 2 contre-allées ;

¢ une piste centrale a grande vitesse, sans croisement avec le réseau local ;

e les contre-allées récoltent les flux provenant des voies convergentes, qui n’ont pas de contact
direct avec la piste centrale. Ce flux est rabattu vers les points de croisement a niveaux séparés,
situés a 600 metres environ les uns des autres, depuis lesquels sont aménagés les descentes et
montées qui permettent I’échange entre les parties du systéme.

¢ On pergoit la parenté avec I’avenue du Bois, tout en constatant I’évolution que subit la voie par
gain d’efficacité (suppression des croisements a niveau de la piste centrale).

Apres la Seconde Guerre, le processus de ségrégation aboutit a une dissociation compléte entre la
voie a grande vitesse et le réseau des rues local. On le comprend sur cette planche de synthése qui
décline les diverses situations de la voie express Est-Ouest de Montréal, dite autoroute Ville-
Marie (Fig. 3. Autoroute urbaine a Montréal). On voit aussi qu’il s’agit du trongon intra-urbain
de la route transcanadienne. J’y reviendrai dans un instant. Dans ce cas :

e la géométrie du tracé de la voie rapide s’affranchit de celle de la trame des rues, avec laquelle
elle n’a plus que des contacts ponctuels en quelques endroits stratégiques, surtout lorsqu’elle est
en viaduc.

¢ Les deux logiques de flux (rapide et lent) se superposent sans s’articuler.

C’est cette situation, héritée des politiques d’aménagement autoritaires des années 1950 a 1970,
que nombre de villes tentent de dépasser aujourd’hui. Mais cet héritage est aussi celui du savoir
technique des ingénieurs, qui continuent de concevoir les infrastructures routieres urbaines dans
une telle logique de ségrégation.

Pourtant, nombre de villes tentent aujourd’hui de dépasser cet héritage. C’est le cas par exemple a
Madrid (Fig. 4. Madrid, transformation d’une autoroute urbaine) comme on peut le voir sur
cette image d’un projet de transformation d’une pénétrante autoroutiere en grande avenue plantée
et bordée d’immeuble. Il s’agit d’un retour aux solutions du début du siecle, qui permettent
d’associer les flux sans créer de fractures au sein de I’espace de la ville, tout en permettant de
valoriser les franges d’une voie auparavant abandonnée aux nuisances automobiles.



DEUXIEME PARTIE : DE L’ORGANISATION LOCALE A L’AMENAGEMENT DU
TERRITOIRE

On le comprend, a travers cette évolution du profil en travers, par laquelle la dissociation
horizontale des types de flux devient progressivement une dissociation verticale, ce sont les
relations que ces voies entretiennent avec leur environnement urbain qui évoluent radicalement au
cours du siecle. Mais est-ce uniquement en réponse a un probléme de vitesse et d’efficience de
circulation ?

En réalité, on constate que 1’évolution du profil en travers de ce type de grande voirie évolue en
fonction du role que la voie joue dans 1’agglomération et de 1’échelle a laquelle elle est congue.
C’est ce que I’on constate dés lors que 1’on suit I’évolution d’une de ces voies, en un lieu donné,
aux divers stades de sa conception, puis de sa réalisation, et aujourd’hui de sa transformation.

Marseille

Dans les années 1930, la commune de Marseille fait appel a un urbaniste pour mettre au point son
plan d’aménagement, d’embellissement et d’extension. Lorsque Jacques Gréber arrive sur place, il
découvre un certain nombre de projets partiels, qu’il intégre a sa réflexion et incorpore dans le
plan qu’il met au point. Parmi ceux-ci figure un projet de liaison directe entre 1’étang de Berre et
Marseille (Fig. 5. Plan de la route de Marignane a Marseille). Rien n’est dit du type de voie
projeté au moment des premiers débats qui ont lieu dans les années 1920, mais on devine, compte
tenu des établissement qui la bordent, qu’il s’agit d’une route traditionnelle.

Le principe de cette liaison est maintenu dans 1’esquisse de plan que 1’urbaniste propose en 1933
(Fig. 6. Plan des grandes voiries a créer ou a modifier, J. Gréber 1933). Il s’agit d’un des
segments d’un réseau communal qui s’établit déja a I’échelle de I’agglomération, voire qui
esquisse 1’armature d’une organisation régionale.

La voie proposée par Gréber propose sans ambiguité les caractéristiques du modele proposé
quelques années plus tard par le Bureau of Public Roads américain (Fig. 7a et b. Parkway de
Marseille 8 Marignane, J. Gréber 1933). On repére aisément les différentes parties du
dispositif, en plan, en coupes et en perspective :

e un partage de I’espace entre une voie centrale et 2 contre-allées ;

e une piste centrale a grande vitesse, sans croisement avec le réseau local ;

e les contre-allées récoltent les flux provenant des voies convergentes, qui n’ont pas de contact
direct avec la piste centrale. Ce flux est rabattu vers les points de croisement a niveaux séparés,
situés a 600 metres environ les uns des autres, depuis lesquels sont aménagés les descentes et
montées qui permettent 1’échange entre les parties du systéme.

La réalisation de cette grande voie n’est toujours pas commencée lorsque Gréber abandonne la
planification de Marseille en 1940, remplacé par son confrére Eugéne Beaudouin. Ce dernier en
reprend le principe, en s’intéressant tout particuliérement a I’aboutissement de la voie dans la
ville. Quant au rapport de la voie avec 1’urbanisation latérale : rien n’est dit. En revanche, on
devine le rapport au grand paysage qu’une telle entrée dans la ville peut créer : ici, perspective sur
Notre-Dame de la Garde. (Fig. 8. Esquisse du parkway de Marignane a Marseille par E.
Beaudouin, 1940-43)

La grande voie plonge au cceur de la ville, a la manicre de la grande diagonale de Barcelone : piste
centrale et contre-allées, partagées par des plantations, avec quelques points de passage entre
elles. C’est peu visible sur cette image, mais d’autres documents en font état (Fig. 9. Esquisse de
I’arrivée de la route de Marignane a Marseille, E. Beaudouin 1943). Cette fois, la route



connait un début de réalisation, grace aux grands chantiers de lutte contre le chomage lancés par
le gouvernement de Vichy. Elle n’est toutefois mise en service que sur de petits trongons.

Les réflexions et les travaux reprennent apres la Seconde Guerre mondiale (Fig. 10. Région de
Marseille, plan des grandes voiries, Hans Meyer Heine, 1953). Toutefois, sous la pression de
I’aménagement du territoire, guidé par une politique de planification nationale volontariste, le
tracé réservé pour la liaison locale de Marseille a Marignane, déja partiellement réalisée, est
détourné au profit de la réalisation du trongon extréme de 1’actuelle autoroute A7, aboutissement
de I’autoroute du Sud sur la cote méditerranéenne, a travers Marseille.

Dés lors que ce changement de statut est acquis, rien ne peut empécher plus cette infrastructure
urbaine de se doter des caractéristiques propres au reste de son tracé : une autoroute interurbaine
sillonnant le grand territoire a travers champs et foréts, montagnes et vallées. (Fig. 11. Région de
Marseille, carte IGN, 2000).

Aujourd’hui, I’entrée dans Marseille est un spectacle pour le moins dramatique, a la fois pour le
paysage grandiose qu’elle offre (Fig. 12. Vue de ’arrivée dans Marseille par I’A7) et pour la
déchirure que cette autoroute crée dans les quartiers populaires du nord, comme on peut le
constater sur cette image prise depuis le niveau des rues (Fig. 13. L’A7 depuis les immeubles
riverains). Ici les rives de la voie sont dévalorisées par les nuisances qu’elle produit et la
ségrégation des flux produit bien évidemment des ségrégation des usages, voire de la ségrégation
spatiale et sociale. (Fig. 14. Vue aérienne de I’arrivée de ’A7 a la porte d’Aix) On voit
également que ces grandes voies sont associées a des formes architecturales spécifiques, propres a
occuper le territoire de maniére indistincte, au centre des villes comme a leur périphérie la plus
¢loignée.

On constate également la fagon dont cette route déverse son flot de véhicules a la porte d’Aix, un
des vestiges de I’enceinte de Louis XIV. C’est a cette situation que la ville de Marseille a voulu
remédier en lacant une consultation d’architecture et d’urbanisme sur 1’arrivée de 1’autoroute dans
la ville. (Fig. 15. Vue aérienne de I’arrivée de I’A7 a la porte d’Aix).

L’intention initiale, avant le début des études du marché de définition, était de repousser I’arriver
de I’A7 au loin de la porte d’Aix, a un endroit ou elle aurait pu se connecter a niveau avec un
segment de boulevard qui rejoint la gare Saint-Charles. Or, compte tenu de I’importance des flux,
I’interconnexion a niveau s’avérait impossible. Il fallait donc trouver une solution a niveaux
séparés. (Fig. 16. L’interconnexion au niveau du sol) Le projet lauréat de I’agence Seura (David
Mangin et Florence Bougnoux) est relativement complexe, aussi je ne m’attarderai pas en
explications. (Fig. 17. Panneau 6) Retenons simplement qu’ils font le pari d’amener la ville
jusqu’au niveau de I’autoroute décaissée, afin de pacifier la jonction entre le flux autoroutier et
celui de la ville, mais que le reste du tracé en viaduc reste inchangé. Décrire brievement

Ce phénomene, par lequel des tracés envisagés de longue date basculent d’une logique
d’aménagement urbaine locale vers 1’échelle du grand territoire, n’est pas exclusivement francais.
Il concerne une majorité de villes occidentales, et notamment américaines, comme Boston par
exemple. On y constate les mémes étapes dans la formalisation de projets semblables de grande
voirie. Dans ce cas, c’est I’autoroute Interstate n°93, qui s’est immiscée son centre, en traversant
le coeur de la péninsule depuis longtemps visé par des projets de rénovation. (Fig. 18. Plan de
Boston)

Ici aussi, le processus débute avec le siécle, alors que la municipalité cherche a mieux valoriser les
propriétés du centre (Fig. 19. Plan des valeurs fonciéres au centre de Boston, 1915), tout en
réduisant certains secteurs peu salubres. Deux percées sont alors projetées, I’une ouest-est

(Fig. 20. Boston, plan de la percée ouest-est, 1915), I’autre vers le nord-est, (Fig. 21. Boston,



plan de la percée SO-NE, 1915) afin de dégager le centre de la pression de la circulation. Ces
percées du début du siecle sont envisagée dans un registre que 1’on pourrait qualifier de néo-
haussmannien, comme on le constate sur cette image de la percée est-ouest. (Fig. 22. Boston, vue
perspective de la percée ouest-est, 1915)

(Fig. 23. Projet pour le governement center, Gropius 1957) A Boston, comme a Marseille,
c’est la planification d’état qui dicte sa logique a la ville, alors qu’a peu de chose prés, le tracé de
la percée SO-NE est détourné au profit du passage de I’I-93. Sur ce plan de Walter Gropius, la
route apparait a nouveau indissociable de formes architecturales libres, celle du Boston
Governement Center. On constate comment la planification du grand territoire dicte ses modeles
spatiaux sans état d’ame face au tissu urbain quel qu’il soit, méme (et surtout !) au centre de
Boston :

e la géométrie du tracé de la voie rapide s’affranchit de celle de la trame des rues, avec laquelle
elle n’a plus que des contacts ponctuels en quelques endroits stratégiques.

¢ Les deux logiques de flux (rapide et lent) se superposent sans s’articuler.

En 1978, le plan de Moshe Safdie prend acte de cet état de fait en imaginant le développement de
la pointe de la péninsule, dont on espérait la rénovation depuis le début du siécle. (Fig. 24. Plan
de développement par Moshe Safdie, 1978)

C’est cette situation d’affrontement entre 1’échelle urbaine et celle du grand territoire que souhaite
aujourd’hui dépasser Boston (Fig. 25. Boston aujourd’hui). Dans ce cas, il s’agit d’enfouir
I’autoroute en sous-sol, sans en modifier le trajet, en transformant la partie supérieure en espace
public (Fig. 26. Projet d’enfouissement de 1’I-93, 2004).

Je terminerai cette bréve présentation par un dernier exemple, sans en détailler les étapes
historique de la constitution, bien qu’il soit passé exactement aux mémes €tapes que les deux
précédents. Il s’agit du boulevard Périphérique, dont la municipalité parisienne a prévu la
couverture en plusieurs endroits, comme ici a la porte des Lilas. (Fig. 26. Philippe Hilaire,
paysagiste, Couverture du Périphérique a la porte des Lilas)

CONCLUSION

Ces trois cas de transformation de grandes infrastructures routi¢res urbaines résument quelques
unes des principales caractéristiques de ce type de projet.

e Résolution technique

La couverture du boulevard Périphérique réalise une sorte d’écran anti-bruit horizontal.
L’enfouissement de I’I-93 propose sa disparition. L un et ’autre maintiennent la coupure entre les
types de flux.En revanche, I’arrivée de I’A7 a Marseille cherche a réconcilier grande voirie et
ville.

e Compatibilité des logiques

En fait, ces autoroutes urbaines sont lestées du poids d’une logique de flux qui appartient a
I’échelle nationale (voire internationale) du grand territoire.

. difficiles a reformuler

. empreintes de la culture technique des ingénieurs routiers



