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Les autoroutes urbaines : utopies ou idéologies?

Récits comparés de la West Side Highway a New York
et des voies sur berge a Paris

Lorsque Bardamu s’exile aux Etats-Unis, il ne shadt pas a découvrir une « ville
debout ». Perdu dans un univers étrangement ditiéiles’échoue sans méme le vouloir
devant les usines Ford: « tout autour et au dgssgs’au ciel un bruit lourd et multiple et
sourd de torrents d'appareils, dur, I'entétemerd decaniques a tourner, rouler, gémir,
toujours prétes a casser et ne cassant jamalBe ces usines sortent depuis 1908 la « Ford
T ». Cette voiture standardisée, produite indutrieent, se destine a démocratiser un produit
de luxe et de distinction sociale. Si ce fameux @®ast vendu a 15 millions d’exemplaires
aux Etats-Unis en 1927, la production européenneedes plus ou moins artisanale jusqu’au
lancement de la Volkswagen allemande a la veilleladde guerre mondiale. Pourtant
'engouement en Europe pour cette innovation udoabt relativement unanime dés l'origine.
En 1923, Le Corbusier compare l'automobile au Faoh, car son style résultant de la
standardisation, reflete perfection et harmordacune fantaisie ne surcharge cette machine
concue pour ’homnfe
Cette production de masse plus ou moins précocent@i®e a terme un processus
d’adaptation des infrastructures routiérdse directeur des bureaux de recherche sur li traf
routier déplorait ainsi dans le New York Times djavier 1926, le manque d’infrastructures
routiéres permettant d’exploiter les nouvelles jtmltgs offertes par la voitufe Il appelle &
développer les grandes voies rapides dédiées @clalation automobile dans le pays et

surtout dans les villes, déja victimes d'un trafigtomobile congestionné. La West Side

! Céline, Voyage au bout de la nyit173, Gallimard, 1952

% Le Corbusier, Vers une architectuFéammarion, 1995 -°f édition 1923.

% G. Dupuy, dans Les territoires de I'automopidh.1, citant James Flink, explique qu’en 192@; il a pas
encore véritablement de « systéme routier » aus&tais.

* Cf. les deux premiers paragraphes de l'article.




Highway a New York, créée a partir de 1927, counstitn exemple type de la transformation
de la ville par le phénomeéene automobile. En Franeeprobleme se pose dans un contexte
relativement similaire, bien que trois ou quatreedies se soient écoulées. Pour réguler un
trafic automobile en pleine croissance, pareillen@deNew York, ce sont les berges du fleuve
parisien qui accueillent les projets de voies rapjghonctuellement a partir de I'élargissement
du pont d’léna en 1937, et surtout & partir dedeedinie 1960

Alors qu'aujourd’hui la voiture est mise a I'éches centres urbains, dénoncée comme l'auteur
de troubles environnementaux de nos villes, iEgstnant de voir 'engouement que ces deux
autoroutes urbaines (la Westside Highway a New Yairkes voies sur berge a Paris) ont
provoqué lorsqu'elles se sont créées. Dans legsepiations dominantes, ces voies rapides
ne dévisageaient pas le paysage et les voiturepotigaient pas. Au contraire, elles
symbolisaient toutes deux, la modernité et le megQui a donc porté et "véhiculée" ce
discours et comment? Sont-ce les théoriciens,dbylales constructeurs d’automobiles, les
automobilistes eux-mémes, les aménageurs ? Plus, daaquestion centrale qui guide cette
étude comparée est celle du transfert des modéesicains en Europe. Dans quelles
mesures les Etats-Unis ont-ils inspiré des prdjatszais et peut-on établir un lien de parenté

entre la Westside Highway et les voies sur bergesipnnes?

1. De la West Side Highway aux voies sur berges : histe de deux autoroutes

urbaines
1.1.Un ennemi commun : le trafic automobile congestiordn dans les centres
urbains

e La voiture : un phénomeéne urbain

Aux détracteurs de la voiture dans la ville, G. Dypappelle que 'automobile est
avant tout une innovation urbaine et qu’a l'origifeegrande majorité du parc automobile se
concentrait en ville. En effet, les consommatewssea fortunés pour acheter un tel bien,
résidaient largement dans les centres urbains.|iBe lps revétements des rues, notamment a
Paris grace aux travaux d’Haussmann, convenaierdgntizge que les routes de campagne,
aux roues et suspensions fragiles des automolslégmbque. Enfin la ville offrait un cadre

institutionnel favorable pour instituer une réglernaion routiere, méme rudimentaire. Plus




propre, plus rapide, moins bruyante, et moins eficanie que les attelages a chevaux, la

voiture semblait présenter bien des avantages.

e Des automobiles en masse aux USA et en France

La «révolution Ford » bouleverse alors le march®éraobile. Non seulement la voiture

devient accessible pour les couches moyennesgieigté américaine, mais en outre elle sort
des villes pour motoriser les campagnes. La aossdu taux d’équipement automobile suit
aux Etats-Unis une courbe exponentielle. Pour medtr évidence l'inscription rapide de

'usage de la voiture dans la société ameéricainge$ Flink [1995] compare la part des
voyages de longue distance effectuée en voiturella des voyages effectuée en train. En
1922, le volume des voyages réalisé en automobitmrespondait qu’au quart du volume de
voyages par train. En 1925, les voyages en vodétaient déja deux fois plus nombreux que

ceux réalisés en train et en 1929, ils étaientrgdats plus importants.

En Europe, la standardisation de la productionraatnle est évoquée des les années 30. Ford
souhaiterait y étendre son empire et André Citra&aisi l'intérét que pouvait représenter
I'élargissement aux couches moyennes du marchénabite. Mais l'industrie européenne
n’est pas encore préte a adopter la chaine de groddordiste : 'automobile demeure dans
les mentalités un produit de haut standing. Aialsirs qu’aux Etats-Unis, dés 1914, une

Ford T sort toutes les 93 secondes des usinegé@itme produit encore que cing 2CV par
jour en 1949. La demande existe cependant en Europis 'offre ne suit pas. Le taux
d’équipement automobile, contrairement aux EtatsUme devient massif qu’au lendemain
de la 2de guerre mondiale, notamment a partir dédannie 1960. Le tableau ci-dessous met

en évidence le décalage du phénomene entre lesEté et la France :

Densité automobile (nombre de voitures pour 1000taiats)
1902| 1913| 1927| 1950| 1960| 1970| 1982 | 1986
Etats-Unis| 1,6 13 189| 260 340 430 537 552

France 1 1,1} 51 40 9C 227 387 446
Sources : G. Dupuy, Les territoires de I'automabipel8

Ces données montrent un brusque décollage du pldéoautomobile aux Etats-Unis a partir
de 1913 jusqu’en 1927. Alors qu’en 1902, la dersittomobile est quasi équivalente de part



et d’autre de I'Atlantique, les ratio de 1913 e21%ont éloquents : la densité est pus de dix
fois supérieure aux Etats-Unis qu’en France en EdJBes de quatre fois supérieure en 1927.
Le rattrapage francais démarre ainsi a partir deldaennie 1960, méme si la densité
automobile francais de 1970 n’atteint pas encolle oerd-américaine de 1950. En effet, le
modele de production américain est adopté en Ewtapent la décennie 1950, abaissant les
prix des voitures, tandis que le revenu moyen démages augmentent. En 1970, le taux
d’équipement automobile des ménages francais k& &ip 20 ans, passant de 21% a pres de
60%

e Embouteillages a New York pendant la décennie 1920

Face a ce développement exponentiel de la voitarejlle parce qu'elle est le lieu de
prédilection de cet objet technique, est confrordéla congestion de son centre urbain.
Mumford [1970] déplore ce « fatal embouteillage tdafic, tant a l'intérieur qu’autour des
villes » américainé’s

Dans le New York Times du 26 novembre 1926 un jaliste distingue ainsi trois grandes
phases dans I'évolution du trafic américain :

- La premiere phase est déterminée par le réseaierolin route
permettait d’aller de point en point du territoieg,il existait autant de voies que de points a
relier. Ce sont ces sites, la plupart du tempsviles, qui déterminaient la localisation des
routes.

- Le temps de I'avénement du chemin de fer décrit semnde phase.
Cette infrastructure impose alors une plus gramgidité. Cette fois ce sont les voies qui
déterminent la localisation des sites (ou points).

- Puis vint le temps des automobiles. L'adoption deabjet technique
favorisa le développement de certains sites, jukgismlés du réseau ferroviaire. De nouveau
les sites déterminent la localisation des voiecam®mmunication. Mais trés vite le réseau
routier existant s’est avéré insuffisamment dévedopt mal adapté a un trafic automobile en

pleine croissance.

®p. 137, dans la version francaise.



Un tableau chaotique du trafic automobile est aliéeint par les journalistes de I'époque. Ils
décrivent un centre urbain empli de voitures eméitiées dans des rues trop étroites et en
mauvais état. Certains s’insurgent que sur less4nides de rues qui composent les quartiers
centraux de New York, seules une centaine de mdegspondaient a des arteres modernes
de voies rapides, tandis que 1500 miles de rudaieré pas congues pour supporter le trafic
motorisé de I'époque. La nécessité d'adapter leagoutier de New York a la nouvelle
réalité du trafic motorisé, devient une évidencardes contemporaind.ile de Manhattan

est déja parcourue par un trafic incessant le goamme la nuit. Or les liaisons de ce quartier
avec le reste de la meétropole sont décriées commueffisantes. La difficile situation
géographique de ces quartiers, coupés par la HUfls@n et par Long Island Sound d’'une
part et isolé par le relief au nord d’'autre pafg pas été compensée par la présence des
tunnels, ponts, et ferries. Le stationnement seraldardir le trafic déja congestionné en
encombrant les rues. Enfin, le croisement des egeprésenté comme un facteur majeur du
ralentissement du trafic automobile.

Les infrastructures routieres sont ainsi percuesnee |'origine du mal urbain. L’adaptation
de ces voies a la voiture est entendue comme tags®e d’'une fluidification du trafic. Aussi

'opération de la West Side Highway qui débute 886l releve-t-elle de cette ambition.

e Latraversée de Paris pendant la décennie 1960

A Paris, le trafic automobile est aussi considé@m@me un probléme majeur. La voiture est de
plus en plus présente dans le paysage de la eaptaima Eversorappelle ainsi que lorsque
Le Corbusier publiait le plan Voisin, la région isenne comptait 150 000 automobiles, le
double en 1930, 500 000 en 1940, plus d’'un milliems 1960 et 2,5 millions en 1970.
Comparativement, en deux siécles la surface tolParis n’avait augmenté que de 10%
Les planificateurs de I'époque travaillent notamtreetraiter le trafic dit de transit, autrement
dit le flux d’automobiles qui ne s’arréte pas démsapitale mais qui la traverse et s’ajoute a
un trafic local déja conséquent. Les projets d’euttes urbaines émergent alors des cabinets
d'urbanisme : la construction d’'un anneau autoesutst décidée en 1954 tandis que

'aménagement d’'un axe Est-Ouest de voies expresse®battu au conseil municipal.

1.2.La séparation des trafics

" Ces données ont été tirées du bulletin d'inforamatie la région parisienne n°2, p.30 de I'lAURIF



Dans les deux cas, la séparation des différentsstge trafic est considérée comme la
solution la plus efficace pour résoudre le problétada congestion du trafic urbain. Il s’agit

d’isoler la circulation de transit rapide, de lecalation locale a vitesse modérée.

¢ Refonte du systeme circulatoire de New York

La construction de la West Side Highway (n°2 surdete) débute en 1927 sous la direction
de Jullius Miller, président d’arrondissement denlia@tan, et de I'urbaniste Robert Moses.
En quatre ans, une voie rapide sur pilotis esgérig long des quais de Hudson River. Cette
infrastructure révolutionna les transports notamnpamce qu’elle permit aux automobilistes
de rouler a prés de 50 km/heure, sans qu’aucuadealentissement n’entrave la circulation.
Cette voie rapide débouche sur le Holland Vehictilamel (n°3) qui traverse Hudson River,
des le printemps 1927. Il constituait lui aussi exploit technique de par sa contenance
prévue pour deux fois 1900 véhicules par heure.

Puis l'autoroute traverse, sur une distance tatal@0 km, les prés de Jersey et Hackensack
River, et descend graduellement jusqu’a la périplde Newark, au niveau d’ Elizabethport.
Ces opérations incluent en outre, les deux pontsetjant New Jersey et Staten Island(n°5-6)

et le pont suspendu (n°1) qui traverse HudsonrRowesert en 1933.



SIX IMPORTANT TRAFFIC LINKS
- NEW_YORK ZONE

1~ HUDSON RIVER.BRIDGE,

2- MANHATTAN EXPRESS HIGHWAY.
3- HOLLAND TUNNELS.
4~ NEW JERSEY EXPRESS HIGHWAY.

&) NEW JERSEY- STATEN ISLAND BRIDGES,

Les grandes opérations de voies automobiles a NaWw Y

Source : New York Times, 21 novembre 1926.

La West Side Highway, large de 20 m, comporte dei trois voies et est prévue pour

contenir 5000 voitures par heure, soit plus du tedb la capacité de 1& &venue.
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Section de la West Side Highway au niveau de $4S2&et Ouest
Source : B. Abbott, mars 1938

Quant a la voie rapide de New Jersey (n°4) quiomge la West Side Highway, elle est aussi
exclusivement réservée a l'automobile et permetedservir une importante zone industrielle
a Jersey City. Elle supporte le méme débit que éat\VBide Highway. A titre de comparaison,
ces chiffres dépassent le trafic du Manhattan EBxidig plus important pont de New York (en
terme de trafic) de I'époque.

L’express Highway a été ainsi concue pour redirlgdrafic en surplus, du centre de I'lle de
Manhattan vers les quais et ainsi réduire la cdimesjui frappe West Street dans les
environs des embarcadéres. Les concepteurs dediapéont voulu différencier le trafic de
transit du trafic local, afin d’alléger le réseanutier urbain et d’offrir des conditions
optimales pour les automobilistes. L'idée sous#iéeea été d'intégrer les voies rapides
urbaines & un systéme global du réseau routiet.elis® défend cette approche dans son
rapport sur le trafic routier qu’il a soumis au Gt@rau plan régional de New York. Selon lui,
les autoroutes externes a la villes constituentd@géres pressurisées » par les flux urbains.
La congestion du trafic ne peut étre évitée siatgres sont reliées directement aux « petits
vaisseaux » de rues ou avenues. Il préconise El@éparation des flux selon leurs débits.
L’isolement des différents flux présente pour lestemporains de ces opérations au moins

deux avantages : il promet aux automobilistesss#eet sécurité.

8 Cf. New York Times du 9 janvier 1927



Surmontées par des viaducs, des ponts levantgrigges surplombent la cité, dans le souci
véritable de mettre la paysage urbain en sceneilless’offre a la vue des automobilistdsn
1937, I'ouverture finale de la West Side Highway &ssi I'occasion de faire découvrir la
ville et ses nouveaux aménagements. Les voieseg@thcerent dans les parcs, le long de

promenades et d’aires de jeux et dessinent dervett@re une véritable promenade urbaine

e Les berges expresses de Paris

A Paris, la séparation du trafic de transit estisagée relativement t6t mais n’est appliquée
gue dans la seconde moitié du XXe siecle. Le toragport du Vie Congreés international de
la route [Annales des ponts et chaussées, 193&ler@n effet I'admiration des ingénieurs
francais pour «ces réalisations grandioses quicipant largement sur Il'avenir, mais
procurent dés maintenant des avantages apprécialiéais les réalisations se font timides :
des travaux ponctuels sont effectués sur les belgesla décennie 1930 et le passage
souterrain de l'avenue de New York débouchantlsuPont d’léna élargi, est achevé en
1937.

Toutefois, le traitement des berges parisiennedébetent veéritablement qu’'au lendemain de
la guerre. En 1951, une proposition du conseil wipal tente dorganiser le systéme
circulatoire de Paris pour les cent années a vAnircours de cette concertation, la traversée
du centre est identifiece comme le principal proldeantraiter. Un premier plan est alors
propose, suggérant la création de trois artéred-s1oa. Mais il est immédiatement rejeté pour
des raisons financiére et esthétique.

En 1954, le président du conseil municipal Bernaafby propose d’alléger le trafic de
transit en faisant contourner le centre de PaAsegg une nouvelle voie expresse qui devait
former une boucle ovale autour du centre. Cetteraute intérieure devait étre reliée par les
voies radiales a une autoroute périphérique quiraitiles limites de la ville. La voie
périphérique sur les frontiéres de Paris fut facdat adoptée dans la mesure ou elle devait se
construire sur des terrains non batis. Mais leésyst se complique lorsque le systeme
circulatoire parisien doit intégrer celui régionah 1956, le plan d’aménagement de la région

incorpora le principe du systéme radial de Lafajamé des autoroutes régionales a une

9 Cf. New York Times du 10 octobre 1937



boucle périphérique. Une boucle intérieure, pdeab&x boulevards extérieurs, avait été aussi
imaginée. Mais ce projet fut rejeté en 1959 paroleseil municipal, soucieux de protéger le
patrimoine architectural de la capitale.

L’aménagement de voies expresses automobiles @st ethvisagé sur les quais de la Seine
dans le but d’établir un axe majeur Est-Ouest,ustebment réservé aux véhicules motorisés.
La construction du® segment de ce systtme commence sur la rive gaunche56 avec la
réalisation d’'une voie expresse le long du flewrgre le pont de ’Alma et le Pont RoyRar

la suite, les travaux d’aménagement des bergesrsmtrerent sur la rive droite entre 1961
et 1967. Cette voie automobile, approuvée parlla gn 1964, devait permettre la traversée
de Paris en 14 minutes. Elle était projetée surdisignce de 13 km, du pont d’Auteuil a
I'Ouest jusqu’au pont National a I'Est, et reliée laoulevard périphérique a chacune de ses
extrémités. Quelques objections s’éleverent cofdgrgpassage en surface de cette voie
expresse, notamment lorsqu’il fut question du toongfaisant face a llle St Louis.
Finalement, la voie rapide n’est enterrée qu'aupreghes du Louvre pour émerger dés le
Pont-Neuf.

L’'opération des voies sur berge de la rive droiaeigienne dénote par son audace. Cette
radicalité signe la volonté de moderniser la cépithancaise en mettant 'homme

contemporain, muté en automobiliste, aux premilgss pour découvrir Paris.

1.3. Des opérations remises en question.

Les deux opérations ne se sont pas réalisées canslaages. Au fur et a mesure qu’'elles
ont pris forme, la qualité de leur intégration dépaysage urbain a été remise en question.
Les maitres d’ouvrage ont du ainsi faire face @dmtée en puissance de critiques concernant
'impact de ces grandes infrastructures sur lestepua d’accueil et la place de la voiture dans
la ville. Des premiers bilans sont ainsi été émusitrebalancant I'enthousiasme des premieres

heures.
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e Dégradation et fermeture de la West Side Highway

La dégradation et I'obsolescence de la West Sidgiwiy sont apparues dés 1957, quand la
premiere des six études pour I'amélioration dedee wur pilotis a été publiée. En dépit des
attentes, la West Side Highway n’a pas su fliedile trafic et sature a son tour : elle apparait
bien incapable d’absorber les 140 000 véhiculeslajpiarcourent chaque jour ; sa capacité
maximale avait été calculée a 120 000 véhiculegquar La premiére étude de 1957, dirigée
par le Triborough bridge and tunnel authority (TBTAroposa alors d’agir de maniere
ponctuelle sur la West Side Highway, sans jamairgetre en question 'ensemble du systéme
circulatoire. Il proposa ainsi de construire deveaux échangeurs pour le Holland Tunnel et
le Lincoln Tunnel, et d'améliorer les sorties denatute au niveau de la 23t 59 West

Street. L’achevement de ce projet avait été préwr ph964.

Une reconstruction plus ambitieuse de la West Hidbway avait été recommandée en 1965
par une autre étude, elle aussi dirigée par le TBTRutefois, les mesures proposees se
résumaient pour la plupart a élargir les voies.eé&ga fin des travaux, I'accés a la West Side
Highway aurait dQ étre restreint aux voitures pea/é camions et bus auraient utilisé une voie

plus large sous la voie rapide surélevée. Maigagetpd’élargissement n'a jamais été realisé.

La 6° et derniére étude a été réalisée en 1971, avde @ Moses, auteur originale de la
West Side Highway. Elle proposait de construire wmie rapide sur pilotis, entre la cloison

de la voie d'origine et la fin des zones d’embaecasd.

Finalement, aucun projet ne pu étre mis en ceuvreeftet, le 16 décembre 1973, sous le
poids d’'un camion, une section de 18 m de la Wil Bighway s’effondra sur Gansevoort
Street. Immédiatement, la totalité de la secti@nBdttery Nord jusqu’a la 46ue Ouest, fut

fermée.

11



Effondrement d’'une section de la West Side Highway

Source ;_http://www.nycroads.com/roads/west-side/

Une enquéte a été alors ouverte pour déterminda sioie était réparable et s'il était
envisageable de rouvrir un jour cette section. éelict prononceé par les ingénieurs fut assez
lourd. La remise en état de la voie nécessitant@mrations trés étendues, le New York City
Department of Transportation (NYCDOT) s’y opposaipdes raisons financieres. En outre,
ces travaux ne permettaient pas d’augmenter lacitépde charge de la West Side Highway,
ni d’assurer une meilleure sécurité. Peu apréesYlEeDOT ferma la West Side Highway de la

46° rue Nord a la 57rue Ouest, en prélude de la fermeture totale tle aatoroute urbaine.

12



Aujourd’hui, la facade nord entre la%8t la 72 rue Nord constitue le dernier vestige de la
West Side Highway.

Le dernier troncon de la West Side Highway

Source : Ibid
Mais des projets en cours devraient effacer défamtent du paysage toute trace de cette
fameuse autoroute urbaine surélevée, qui avaitt@aumspiré et fait la fierté de nombreux

urbanistes lors de sa construction.

Projet d'aménagement de I'espace de la West Sigewdy

Source : Ibid.
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e Stop aux voies sur berge

A Paris, les voies sur berge ont elles aussi étéses en question a partir de la fin de la
décennie 1960. Les voies expresses de la rivéedimiminées, la rive gauche devait étre a
son tour aménagée pour le bonheur des automosbilistais devant la montée des critiques,
un véritable débat au conseil municipal s’ouvritipdécider du sort de cette derniére rive. Le
progrés des voies expresses, tant assumeé parsidgrede I'Union routiere de France dans
un discours qu'il teint en 1968 est sujet & des critiques de plus en plus imgEsachez les
politiques, professionnels et citoyens. La polémigéclata lorsqu’il fut question de
réaménager les berges du Quartier Latin. Il n’gtlais question d’abandonner, a l'instar de la
rive opposée, une promenade si célebre, au vaa@mautomobiles. Le projet de ce trongon
de voie expresse mobilisa sans précédent I'opiriampréfecture proposa alors trois projets
en 1972 dont les maquettes furent exposées a I'HiiteVille. Ces projets répondaient
toujours aux principes originels de I'opératiorecdngestionner un trafic saturé, et concentré
dans le cas du quartier latin, au niveau des chaiss. Les trois propositiotss'efforcérent
alors de camoufler au mieux les voies automobifesde conserver un maximum d’espace
au piéton, et de ne pas défigurer le paysage urbatamment au niveau de Notre Dame.
Elles présentérent tout de méme, et de maniere agsglante quant a la variante n°3, une

double circulation sur les quais hauts et au niveIberges.

19 Ces propos ont été reportés par Georges GalliariParis 2000 ou Paris 1900Conférence des
ambassadeurs , octobre 1968, pp15-16, et repaitds. fcvenson.
™ es trois propositions sont présentées en déiai din numéro Paris projet, n°9, 1973
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Variante n°3 :

« Le flux supporté a ce moment par cet axe Esstatieint 3 700 véhicules/heure »

Source : Paris projet n°9, 1973

Ainsi malgré la recherche de nombreuses astucesqgamnoufler la voie expresse, les trois
projets impliquaient toutes, une refonte radicads terges et de leurs usages. Le consell
municipal divisé, ne réussit finalement pas a prendhe décision. Finalement, le nouveau
président de la République,Valéry Giscard d’Estangprima en 1974 les financements de
'Etat pour le projet des voies sur berge, commkaiait promis pendant sa campagne. Le
projet fut ainsi abandonné.

Les voies expresses parisiennes et la West Siglewdly présentent donc un certain
nombre de paralléles qui Iégitiment leur comparaisboutes deux répondent a la méme
exigence de régulation du trafic urbain conges#onmar I'aménagement de voies rapides
exclusivement réservées aux véhicules motorisédsirte comme l'autre, aprés avoir promis

progrés et modernité, ont été questionnées, oddiguet finalement arrétées. Comment
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expliquer ces similitudes ? Proviennent-elles dm@me courant d’idées, l'une a-t-elle

influencé I'autre ? Autrement dit qui est 'auteler ces « autoroutes urbaines » ?

2. Les acteurs a l'origine de ces opérations

2.1.Une production théorique foisonnante

¢ L’influence américaine sur I'urbanisme francais

L’antériorité de Il'opération  new-yorkaise auraitu pinspirer les opérations
d’autoroutes urbaines en France et notamment gansi C'est une these que V. Picon-
Lefébvre [2000] explore pour les opérations d®é&ense et de Maine-Montparnasse. Elle
cite notamment larticle d’lsabelle GournaRetours des Amérique$ pour évoquer la
tradition des voyages d’architectes et d'urbanidtaacais aux Etats-Unis. Entre 1918 et
1960, une premiere génération est partie étudmertdehniques de constructions, puis un
seconde s’est intéressée aux spécificites améeEa@nenfin une derniére génération est allée
observer les méthodes de travail de la nouvellsspmce mondiale. A partir de la seconde
moitié du XXe siécle les missions d'architectes dttats-Unis se font de plus en plus
frequemment. Ainsi dans I'entourage de Pierre Dgiey de nombreux collaborateurs ont
passé de longs séjours aux Etats-Unis. Serge Ggldipei a mené des études sur la
circulation routiére pour le ministére des travaublics, a par exemple été a I'Université de
Yale entre 1956 et 1958, pour travailler sur l'iniggie des autoroutes et le City planning.

En outre, certaines figures américaines ont pwseniter la production urbaine francais,
comme Norman Bell Geddes. Ce célébre designer} aeacréer Futurama, avait déja réalisé
en 1929, une campagne publicitaire pour une madgumétrole, a partir d’'une série de photos
d’'une maquette projetant le trafic du future, «tiradic conditions of the future ». Il montre
ainsi des voies séparées selon les types de #i@ns ou automobiles, entourées de gratte-
ciel eux-mémes traversés par des passerelles. lquatta qu’il présente se rapproche
fortement de la « Métropolis » de Fritz Lang. Centgr n’a pas encore quitté I’Allemagne
lorsqu’il produit ce film mais la ville qu'il présge est déja debout comme les cités

ameéricaines. Les Etats-Unis semblent ainsi projeteimages de la ville du futur jusqu’en

12 |sabelle GournayRetour des Amériques, (1918-1960). Les voyagawidegénérations d’architectes
francais in Cohen Jean Louis, Damish Hubert, Américanistn@odernité. L'idéal américain dans
l'architecture Paris, EHESS, Flammarion, 1993, pp295-317.
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Europe. Et lorsque Paris Match publie en 1967 unéro spécial sur « Paris Futdf ce ne
sont plus des utopies qui sont dessinées maisrdpsgitions réalistes et largement inspirés
des travaux de Geddes.

De la méme maniere, les théoriciens francais samaikht, et c'est la these de V. Picon-
Lefébvre, proposer des solutions européennes ardbemes typiquement nord-americains,
liés a la diffusion massive de I'automobile. L'agg®ité des projets, tels que les voies sur
berges ou la Défense, serait, selon l'auteur, laqoea de I'urbanité américaine. Aussi
s’étonne-t-elle de voir si peu de voitures repré&en sur les dessins et maquettes de Le
Corbusier, et prend pour preuve de la sous-estmatu probleme automobile, le peu de
places de parkings prévus dans le projet de lari3éfeLes voies sur berge, la Défense, ou
Maine-Montparnasse, auraient davantage été corgouas promouvoir la modernité de la
capitale francaise a partir d'images américainese gour résoudre un probléme de
circulation. Cette these doit toutefois étre rglage, dans la mesure ou le trafic automobile,

comme il a été montré plus haut, est en pleinessanice lorsque ces opérations sont menées.

e Historique de la pensée sur la voirie et plus pardierement sur la voirie

parisienne

Aussi la question de I'organisation des flux damwille est-elle largement abordée par les
théoriciens, et cela tres tot. C'est par exemptedes thémes centraux de la production
théorique de Idelfonso Cerda : « L’homme se repbsemme se meut : c'est tout’»Le
séjour et le mouvement sont les « fonctions ességgi» de I'homme dans la ville. Il assimile
le systeme viaire au dessin d’'un bassin fluviakt€€eomparaison n’est pas éloignée de celle
qui a été faite par Harold Lewis, dans son rapgortle trafic routier new-yorkais en 1927
lorsqu’il associait le réseau routier au réseagsan avec ses artéres et ses petits vaisseaux.
Une méme interrogation s’était posée lorsque lessveur berges a Paris ont été projetées :
comment un si grand nombre de véhicules pouvéitrd déversé de la voie expresse vers les
rues adjacentes ? Pour Cerda, la solution a ce gienprobléme réside dans la hiérarchisation
du systeme viaire, de la voie «transcendantalex \aies « particulieres ». Les deux

opérations étudiées intégrent certainement incensuient ces préceptés la hiérarchisation

13 Cf. V. Picon-Lefébvre [2000]

14 Cette citation a été rapportée, entre autre, Bamisle de P. Pellegrino et al.[1999]

15 Cf. le New York Times du 9 janvier 1927

18 Aucun acteur de ces opérations ne fait référahcenoins dans les documents étudiés,aux théori€ent,
ni de Hénard d’ailleurs.
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de la voirie implique une hiérarchisation des tydedlux, selon la vitesse du transport et la

distance parcourue.

Cette séparation des voies est reprise par Eugénar#l puis par le Corbusier. L'inventeur
du carrefour giratoire, s’est largement penchélsysrobleme de la circulation en ville. I
établit ainsi une typologie des circulations a ipate laquelle, il associe une typologie de
voies. Il imagine alors une rue du futur a niveauxitiples : trois ou quatre plateformes se
superposeraient sous terre : « la premiéere pouiéens, la deuxieme pour les tramways, la
troisiéme pour les canalisations diverses, (1) £n outre, il s'est intéressé au systéme
circulatoire de Paris. Aprés avoir comparé leseysts de voirie de Moscou, Londres, Berlin,
il conclut que le systéeme viaire parisien devaie &gorganisé : I'accés au centre était
notamment malaisé dans la mesure ou les largesi@vdmussmanniennes s’arrétaient au
niveau des boulevards intérieurs, laissant les mmgenageuses organisées la trame centrale.
Il proposa alors de construire une grande croiséeolest et d'élargir les avenues
haussmanniennes afin d’adapter ces voies au teafiomobile, qu'il imaginait déja se
développer massivement. Il avait assez finemenhdewque le métro ne pourrait absorber le
futur trafic urbain : « si le métropolitain est beaucoup supérieur a 'omnibus, I'automobile
est de beaucoup supérieur au métropolitain...Ordtaobilisme vient seulement de naitre ;
sa croissance en quelques années a été prodigalesee fera que s'accélérer de plus en
plus...»® Les préceptes d’Eugéne Hénard ne sont pas abdentspération des berges
parisiennes : I'axe majeur qu’il avait identifiétesesté, tandis que les voies se sont

effectivement adaptées a la voiture.

Pareillement, le systéme circulatoire de Pariséauét objet d’acharnement durant la quasi-
totalité de la carriere de Le Corbusier. Maintesi®s du plan Voisin ont été produites sans
gue jamais I'administration ne I'adopte. Lui aupsbmeut la séparation des flux selon les
modes, leurs vitesses et les distances, et réalisd@ypologie hiérarchisée de voies : les 7V.
Lorsqu’il expose au Pavillon de I'Esprit nouveau E925 son fameux plan pour Paris, |l
propose comme E. Hénard, I'édification d’'une nolevartere Est-Ouest, qui serait une voie
expresse d'acceés limité, paralléle a 'axe des Qisaflysées. La version de 1939 pour e 6
CIAM, comportait en outre une voie expresse N-Se ttaitement de la circulation gu'il

propose n'est donc pas fondamentalement révolwioeinDe nombreux éléments avaient

7 Cette citation a été rapportée dans le cahier Heale polytechnique fédérale de Lausanne, 1995.
18 Cette citation a été reportée par N. Evenson [[L983
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déja été imaginés par ses prédécesseurs. Ce a®sup ce théeme que Le Corbusier innove.
Toutefois, le fait qu’une telle figure porte cegéd, a pu influencer la forme des projets et

opérations menés en France.

L’age d’or de ce courant favorable a I'adaptatianld ville a la voiture, correspond a la
publication du rapport Buchanan en 1963. Ce doctiméalisé a la demande du ministére
des transports britanniques, prévoit un trés focr@ssement de la demande de circulation
automobile et en souligne les avantages. En olitrépertorie les espaces urbains menacés
par 'usage de la voiture. Il préconise alors udapsation raisonnée de la ville, limitant la
circulation et le stationnement automobile, s@usdntréle des autorités publiques. Pour les
zones urbaines les plus denses, il propose unefité de la circulation automobile sur des
dalles ou ponts créés a I'occasion. Et dans leezomins denses, inspiré par I'expérience de
New Jersey, il opte pour une hiérarchisation dessvpermettant de protéger les espaces
résidentiels de la circulation rapide tout en leaintenant une bonne accessibilité. Ce rapport
devient une référence pour la plupart des projetgldnification des villes européennes [C.
Cardia, 1998].

2.2.Les industriels ou "the highway lobby”

La West Side Highway et les voies sur berges igangs font donc largement échos
aux théories abondantes qui traitent de la villdeston systéme circulatoire. Toutefois, le lien
direct entre les théories et les opérations netitoagpas une certitude puisque dans les deux
cas étudiés, aucun acteur n'y fait explicitemefdrehce. En revanche, le milieu industriel a
su influencer les planificateurs, tout du moinsipte cas américain. J. Flitkk dans_The

automobile ageexplique que face a la saturation du marché anftdena la fin de la décennie

1920, W.G. Sloan, directeur général de General Mptoentreprit une campagne pour la
promotion de sites prévus pour la voiture et adaigir son marché. L'objectif était de créer
des environnements sociaux différents dans lesdmelsiture aurait jouer un réle majeur. Or,
dans la mesure ou les ruraux étaient déja tousndépés de la voiture, c'est a la ville que GM
lanca sa nouvelle campagne. Pour rendre néce$aéligation de la voiture en ville, il fallait
développer un réseau d’autoroutes urbaines etredthuicompétitivité des autres modes de
transport. L'ensemble de l'industrie de l'automebikelon D.J. St. Clair, se serait donc

911 reprend explicitement la thése de David Jane€Rir
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activement appliqué a exercer son pouvoir de Iginyr que se développent des autoroutes
urbaines et que les transports publics, jugés ptadaa une large desserte suburbaine, soient
désamorcés. La banlieue américaine était en pteiesance et promettait un large marché
en pleine expansion pour les constructeurs d’aulbde® L’exposition internationale de New
York de 1939 a été alors I'occasion pour GM de mowoir les autoroutes urbaines. La firme
commanda a Norman Bel Geddes, dont il a déja &sétigm plus haut, la maquette de « la

ville de demain », le Futurama.

‘,_.-g_smi_,_

O o BRI A v
Maguette de Futurama

Source :www.davidszondy.com

General Motors projette ainsi ce que sera la d#el1960. Dans cette maquette, la voiture
apparait comme un bien incontournable pour le icitgdi se déplace entre les gratte-ciel, et a

travers une banlieue interminable, grace a des@utis larges de sept voies.

En France le systeme de lobby n’a pas joué le nméteell était surtout I'occasion pour les
industriels de s’opposer aux politiques dirigistés controle des prix des voitures. Les
industriels francais n’étaient pas les acteursndetations de la société francaise. Au mieux
ils amplifiaient des tendances [G. Dupuy, 199Aalssi le plan Voisin de Le Corbusier n'a-t-

il pas su autant influencer les grands aménagemeéains que le Futurama de N. B. Geddes.
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Les voies sur berges ne furent donc pas tellergmilsées par les industriels mais plutot par

une administration dirigiste.

2.3.Citoyens et politiques

Parallelement a ces discours favorable a la voiares la ville, des voix commencent
a s’élevent pour dénoncer les méfaits des grandé&ssiructures routieres sur leur
environnement. Lewis Mumford met ainsi en gardautipe contre un mal auquel auraient

déja succombé les villes nord américaines. Danglddain des villesil compare les villes

américaines a des «cimetieres de routes » quilieau de diluer le trafic urbain, le
surchargeraient en augmentant la masse de voitlaes le centre. En outre ces grandes
infrastructures porteraient atteinte a la qualitépdysage. Il évoque alors avec ironie la mise
en place de la West Side Highway sur pilotis. Qe&rations ont lieu alors que les lignes de
métros surélevées sont démantelées avec I'assentdne politiques et I'enthousiasme des
riverains. Ces lignes avaient été posées au milauXIXe. Trés vite, alors qu’ils
symbolisaient le modernisme et le progres, les aséaériens ont dévalués le marché
immobilier des quartiers environnants, parce gqétsient I'origine de nuisances sonores, de
danger pour la circulation en surface et qu’ilst@ent I'ombre sur les immeubles. Ces propos
étaient toutefois déja tenus par certains conteanpsrL'éditorial du New York Times du 17
décembre 1927 critique ainsi I'édification des goseiperposées, qui était notamment prévue
au-dessus de la®@venue. Selon le journaliste, d’autres solutionsia été certainement
moins colteuses et plus faciles a réaliser. Augsi dubitatif quant a 'efficacité d’'une telle
opération : « méme avec une route surélevée, Ific tntinuerait inévitablement a

augmenter dans cette avenue ».

Mais bien plus qu’'un discours anti-voiture, le joaliste du New York Times fait état de
’émergence d’'un nouvel acteur dans la mise en eedes projets d’aménagement: le
riverain. Des associations commencent a s’exprpoear défendre une certaine qualité de vie
dans les quartiers. Un nombre important de citadimtsainsi demandé a la municipalité de
détruire les voies surélevées qui traversaienssleuiartiers, pour les raisons déja évoquées
plus haut. On peut imaginer que leurs activismefraet de plus en plus pressants dans un
Etat ou le tissu associatif est bien plus dévelappén France.

Toutefois, méme dans I'’hexagone, la décennie 187@narquée par I'émancipation de cette

nouvelle figure politique. La mobilisation qu’onbrinus les projets de voies expresses sur la
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rive gauche a Paris, constitue a cet égard un @®ld. Alors que la rive droite s’est
aménagée sans véritablement choquer les espptst @eut-étre pour le trongon faisant face
a I'lle Saint Louis, les projets concernant la rjaiche, ont été, comme il a été déja signalé,
'occasion de débats passionnels. L'arrivée d’'uaved acteur dans le débat est-il a I'origine
de ce revirement ? Selon M. Flonneau [1998], «ikeple pouvoir par la grande souveraine »
de Paris est le choix de ses riverains. La poktiqafendue par G. Pompidou n’aurait pas été
celle du « tout automobile » mais plutdt du « tausomobilistes » [M. Flonneau, 2002]. Par
conséquent si I'affirmation du citoyen dans le dgmablic n’est pas sans conséquence, ce
n'est pas la seule raison qui explique le beaitilevé par les projets de la rive gauche. Il
semble en effet que l'affirmation du citoyen-acteie été concomitante a la montée en
puissance des sensibilités environnementales.

Ces préoccupations s’affirment effectivement araé la décennie 1960, lorsque les travaux
du Club de Rome et le rapport Meadows (1972) actuaeroissance eéconomique d’étre une
trop grande consommatrice de ressources natugplesapport aux capacités limitées de la
planéte. En outre, les idées diffusées lors deseiménts de mai 1968 remirent en question le
rapport entre homme et milieu, sociétés et resssuf@n peut donc imaginer que I'émergence
de ces théses conjuguée a celle du citoyen dandélests publiques, aie pu participer au

cabotage du projet des voies expresses sur |gawehe.

La West Side Highway et les voies sur berge desHarit ainsi échos aux mémes
conceptions théoriques : elles répondent au saleigestion d’un trafic urbain en plein
développement, par la séparation et la hiérardbisaes voies de communication. La voiture
s’affirme de cette maniere comme un mode de trahgpotégrer dans la ville. S’il n’est pas
certain que ces opeérations constituent une applicatonsciente de ces théories, il est
possible gu’inversement ces traités aient été enftés par I'urbanisme nord-américain.
Toutefois le processus de décision n'a pas étélmerpour les deux autoroutes urbaines. La
West Side Highway est largement le fruit d’'un loiolgy agressif des constructeurs
d’automobiles. En revanche, 'aménagement des bepgeisiennes relevent davantage du
pilotage dirigiste de I'Administration. Finalementaffirmation du réle du citoyen dans
l'action publique, conjuguée a I'émergence de ndesepréoccupations environnementales,
ont mis fin a ces opérations démiurgiques. Maisgnéala volonté, & New York comme a
Paris, de camoufler les traces d’un urbanisme véValville demeure profondément changée

par l'insertion durable de la voiture dans son pggs
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