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Des chemins des ânes aux autoroutes, en passant par les voies 
romaines, le réseau des voieries a toujours structuré les territoires. 
Son ampleur, son efficacité et sa finesse déterminent largement la 
manière dont les hommes et les activités s’y déploient.  
 

Avec plus des trois-quarts des kilomètres parcourus, l’automobile 
règne aujourd’hui en maître sur les routes et une bonne partie des 
rues urbaines, grâce à l’accessibilité et la liberté qu’elle permet et à  
la diminution de son coût. Mais cela n’a pas toujours été le cas. Et 
l’automobiliste seul dans son véhicule thermique doit céder la place  
à d’autres usages de cette infrastructure évolutive qu’est la route. 
Comment dépasser son hégémonie actuelle ?  
 

Pour aborder cette question, cette première session s’attachera à 
inscrire les mobilités dans le temps long, à poser les ordres de 
grandeur permettant de situer les principaux enjeux et à décoder  
les boîtes à outils qui formatent aujourd’hui la compréhension  
des mobilités. 
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« Référentiel commun pour décrire une offre de mobilité (publique et privée) » 
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29 septembre 2018 



Des déconstructions impressionnantes de voies rapides  
« urbaines », héritage des années 1970 à Séoul, Vancouver,  
San Francisco et New York, combinées à des projets urbains peuvent 
être considérées comme des précurseurs spectaculaires d’un 
mouvement de réconciliation entre urbanité et mobilité.  
Le constat que l’instauration de fortes coupures, de maltraitance de 
cours d’eau, de nuisances sonores, de qualité de l’air ont entraîné 
partout dans le monde des déqualifications et des paupérisations. Cette 
situation est un héritage encombrant des visions futuristes des trente 
glorieuses en matière de mobilité.  
Il faut donc repenser autrement nos façons de bouger. Cette nécessité 
est attisée par un autre phénomène dont tout indique qu’il va durer : la 
raréfaction des ressources financières des pouvoirs publics. Le toujours 
plus d’infrastructures, dogme relayé par des lobbyings puissants a vidé 
les caisses et laissé des charges énormes en matière d’entretien.  
 
« La ville d’après l’autoroute », introduction au programme de la Summer School 2015  
à Strasbourg du 24 au 28 août : « De la grande échelle à la bordure de trottoir », spacesinmotion.net 



Des déconstructions impressionnantes de voies rapides  
« urbaines », héritage des années 1970 à Séoul, Vancouver,  
San Francisco et New York, combinées à des projets urbains peuvent 
être considérées comme des précurseurs spectaculaires d’un 
mouvement de réconciliation entre urbanité et mobilité.  
Le constat que l’instauration de fortes coupures, de maltraitance de 
cours d’eau, de nuisances sonores, de qualité de l’air ont entraîné 
partout dans le monde des déqualifications et des paupérisations. Cette 
situation est un héritage encombrant des visions futuristes des trente 
glorieuses en matière de mobilité.  
Il faut donc repenser autrement nos façons de bouger. Cette nécessité 
est attisée par un autre phénomène dont tout indique qu’il va durer : la 
raréfaction des ressources financières des pouvoirs publics. Le toujours 
plus d’infrastructures, dogme relayé par des lobbyings puissants a vidé 
les caisses et laissé des charges énormes en matière d’entretien.  
 
« La ville d’après l’autoroute », introduction au programme de la Summer School 2015  
à Strasbourg du 24 au 28 août : « De la grande échelle à la bordure de trottoir », spacesinmotion.net 



Le  Corbusier, 1929 



2011-2013 









Carlo Ratti Associati , “Les Routes du Futur du Grand Paris”, 2019  



L’Usine digitale 
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En imaginant des 
aménagements plus 
apaisés, en gommant les 
anciennes frontières au 
sol et en améliorant la 
lisibilité et l’unité des 
espaces publics, les villes 
réparent peu à peu des 
espaces publics 
radicalement divisés et 
surinvestis par les 
poteaux de signalisation. 
Il nous semble 
important, en la matière, 
de laisser une vraie 
marge de manœuvre (et 
donc d’inventivité) aux 
villes — ce qui s’avèrera 
très vite contradictoire 
avec les besoins 
d’homogénéité et de 
lisibilité de la voiture 
autonome. 



Nicolas Hautière, adjoint au directeur en charge de la R5G, Ifsttar, Cosys, 2019 
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G.-B. Piranesi, 
gravures, 
XVIIIe siècle 

Piranèse, 
vers 1760 



Henri Gautier, Traité de la construction des chemins, 1693 et 1721  



Nicolas Bergier, Histoire des grands chemins de l’Empire romain, Bruxelles, Jean Léonard, 1728 
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Plan de détail et profils [Pierre-Aiguille – Tain-l’Hermitage], Atlas de Trudaine pour la généralité de Lyon, 
1745-1780, détail 
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Carte générale des parcs et jardins de Meudon et de Chaville & des leurs environs, mai 1723, détail 



Jean Delagrive, Neuvième plan de Paris. Ses accroissements sous le règne de Louis XIV…, 1738, extrait 



Humphry Repton, “Improvements”, 
Fragments on the Theory and Practice 
of Landscape Gardening, 1816 



Humphry Repton, “Plan of approach and drives, view of the approach”, 
The Red Book for Blaise Castle, 1796 
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Frederick Law Olmsted, The Muddy River, Boston, 1881 et 1892 



F. L. Olmsted,  
Riverway Boston,  
1892 : en cours de réalisation 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1920 : achevé 
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William Harvey, Exercitatio Anatomica 
de Motu Cordus et Sanguinis in 
Animalibus, 1628 

(1578-1657)  

Encyclopédie Diderot et d’Alembert, 1751-1772 



Pierre Patte, « Plan d’un carrefour d’une nouvelle 
ville » et « Profil de rue », 1769 



Antoine Tournon, Moyens de rendre parfaitement propre les rues de Paris, 1789 



Ildefonso Cerdá, coupe viaire définie avec le critère d’indépendance des moyens de locomotion, 1855   



Eugène Hénard, « Les villes de l’avenir », 1910  
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“Sneckdown ”=“Snow ” (neige) + “Neckdown ” (étranglement) 



1855, 1858 

Hector Horeau, Projet 
de passerelle pour les 
piétons à l'angle des 

boulevard de 
Sébastopol, de 

Strasbourg et de Saint-
Denis, 1866 



Eugène Hénard, Études sur les transformations de Paris, 1906.  



L’automobile 
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Henri Prost, Côte d’Azur varoise, 1924 



1. État actuel d’un chemin dans la 
campagne. 
 
 
 
 
2. Première transformation : 
le chemin est amélioré, quelques 
maisons isolées sont construites et 
on clôture les terrains. 
 
 
 
 
 
3. Deuxième transformation :  
la voie est élargie avec trottoir. 
Le nombre des habitations a 
augmenté. Un quartier de villas 
s’est formé. 
 
 
 
 
 
4. Dernière transformation :  
la circulation a augmenté. Un 
tramway est devenu nécessaire. 
La voie a été portée à son 
maximum de la largeur par la 
suppression des zones non 
ædificandi. Les immeubles 
de commerce et de rapport ont 
remplacé les villas. Aucune 
construction n’a été expropriée. 

Henri Prost, plan 
d’aménagement 
de la côte varoise, 1923 
 



Reichautobahn à Luwigsburg, 
fenaison sur la plate-bande centrale, 1937 

Vue de l’autoroute depuis les hauteurs de Frasdorf, 
1936 



Robert Danis, Signal des trois provinces, maquette 1937 



Jacques Gréber, projet d’autostrade nord, Marseille, Plan d’aménagement et d’extension, 1933  



ville campagne 

Ian Nairn, “Counter-Attack against subtopia”, numéro spécial d’Architectural Review, 1956 



L’avenir 
piranésien des 
infrastructures  



Destruction d’un pont sur la route de Vaugières road sur l’autoroute A709 octobre 2023  
©Vinci Autoroutes/Alain Tendéro 
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Que ferons-nous avec les autoroutes désaffectées ?  
Les liaisons publiques à travers des zones peuplées, si 
elles ne sont pas trop spécialisées (comme l’était le 
chemin de fer surélevé) et si leur continuité n’est pas 
interrompue, conservent leur utilité pour de très longues 
périodes. Les anciennes voies romaines sont un bon 
exemple. Donc, même si une autoroute a été abandonnée, 
on peut en imaginer de nombreuses utilisations nouvelles. 
Immédiatement, nous pensons bien sûr au déplacement par 
d’autres modes : marche, jogging, vélo, autobus, chevaux, et 
même bateau sur celles aménagées en tranchée. En outre, ils 
pourraient devenir des parcs linéaires, et leurs talus et 
accotements pourraient être plantés de vignes, d’arbres et de 
cultures. […] Contrairement aux parkings silos confinés et 
spécialisés, les espaces de grands réseaux ont tendance à 
avoir un large éventail d’utilisations. Ils doivent être 
conservés, et non disparaître peu à peu, comme cela s’est 
produit pour les lignes de chemin de fer de Los Angeles.  
 
Kevin Lynch, Wasting Away [1984],1990 



La théorie de la permanence […] 
[…] Les villes perdurent sur les mêmes axes de 
développement, elles maintiennent la position de leurs 
tracés, elles grandissent en continuant de se conformer à une 
orientation et à un sens déterminés par des faits plus 
anciens, souvent oubliés. Parfois, ces faits eux-mêmes 
subsistent, sont doués d’une vitalité continue, parfois ils 
s’éteignent ; reste alors la permanence de la forme, les 
signes physiques, du locus. La permanence la plus 
signifiante est ensuite donnée par les routes et le plan. 
[…]  
Un fait urbain déterminé seulement par une fonction 
n’est pas utilisable au-delà du temps d’application de 
cette fonction ; en réalité, nous continuons à utiliser des 
éléments dont la fonction est depuis longtemps perdue ; la 
valeur de ces faits réside par conséquent uniquement 
dans leur forme. 
 
Aldo Rossi, L’Architecture de la ville, 1966 



Kevin Lynch,Wasting Away [1984],1990 



Robert Krier, 
réaménagement d’un 
échangeur au Pirée, 
Athènes, 1977. 
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Bureau Alexandre Chemetoff,  
Parc Paul Mistral à Grenoble,  
2004-2008 
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G.-B. Piranesi, 
gravures, 
XVIIIe siècle 

Piranèse, 
vers 1760 



« L’aqueduc vit à 
partir du moment 
où il a cessé de 
transporter l’eau ! » 

Lugi Snozzi (1932-2020) 





Historic American Engineering Record (HAER), 1995 
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Historic American Engineering Record (HAER), 1999 



Historic American Engineering Record (HAER), 2000 







Les chemins pourraient représenter une alternative au 
tête-à-tête mortifère entre rue et route, pour le grand 
bonheur des cyclistes et, dans une certaine mesure, des 
piétons.  
Avec un million de kilomètres linéaires, les chemins 
tissent le premier réseau de France et ont une qualité 
fondamentale pour une infrastructure viaire : un 
maillage sans pareil, avec une ramification qui est gage 
de distances courtes. 
Mauvaise nouvelle, néanmoins : ces sentiers et 
chemins, agricoles ou ancestraux, ces routes déclassées, 
ont été largement oubliés, et rares sont celles et ceux 
qui connaissent leurs viabilités. 
[…] Le vélo a été massivement utilisé à une époque 
faite avant tout de chemins aux revêtements variés, 
allant de la terre compactée à des roches plus ou moins 
grossièrement concassées. 
 
Vraimment, Vraimment, Le vélo, la campagne et le quotidien : trouple 
impossible ?, 2024 



Pays-Bas 
4 novembre 1973 
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