Des routes
bien dans leur site

Dans les grandes métropoles
comme I’lle-de-France,

les déplacements s’accroissent
constamment,et davantage

en zone périurbaine

gue dans le secteur central

de I’agglomération.

Dans I'intérét genéral,

les infrastructures nouvelles
devront étre ameénagees,

en conciliant ’'amélioration

des dessertes avec le respect de
I’environnement et une insertion
de qualité dans le paysage.
Cette note rapide est tirée

du troisieme volume d’une étude
sur les routes vertes menée par
I’laurif. Aprés un premier
volume relatant deux exemples
de routes vertes franciliennes

et un second présentant

les routes vertes dans la région
de Londres, I’objet est ici

de proposer un guide de tracés
routiers bien intégrés.
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Sur le tracé de I’ancienne voie ferrée Paris-Chartres via Gallardon, la déviation de la D 988 a
Villebon, Orsay et Bure-sur-Yvette (Essonne) est un véritable parkway.

Il est courant d’opposer les impératifs
techniques a la qualité paysagere. Or,
les qualités esthétiques et techniques
peuvent souvent aller dans le méme
sens. C'est cette volonté de ne pas op-
poser technique et esthétique qui a
permis de réaliser aux Etats-Unis les
parkways, congus par des équipes in-
tégrées d’ingénieurs et d’architectes-
paysagistes.

Hormis la grande vitesse, les autres
qualités techniques d’une route — sé-
curité, fluidité, économie... — peu-
vent trés bien aller de pair avec des
qualités esthétiques telles que simpli-
cité, lisibilité ou composition des
VUES.

/ Respecter les lignes
de force du paysage
Comment concilier des tracés routiers
qui suivent des normes géométriques
avec des paysages qui semblent s’en
affranchir ? En fait, la géométrie n’est
pas absente des paysages naturels,
agricoles et urbains.

Un paysage peut étre schématisé par
les «lignes de force» de son relief et de
I'occupation de son sol. Celles du re-
lief, notamment les crétes et les fonds
de vallons (thalwegs), jointes aux pro-
cessus naturels et humains, détermi-
nent celles de I'occupation du sol
— cours d’eau, lisiéres, haies, voies,
etc. —, qui se retrouvent dans la
trame parcellaire.

Tenir compte du relief implique tout
d’abord d’adapter les caractéristiques
géométriques de la route, donc la vi-
tesse de référence, au modelé du ter-
rain, a la topographie du secteur (ce
qui remet en question la priorité don-
née au critere de vitesse). Ensuite, il
ne s'agit pas seulement de trouver
pour un tracé donné le profil en long
qui s'adapte le mieux au terrain, mais
d’abord de trouver le tracé permet-
tant le mieux ce rapprochement du
profil.

Tenir compte de la trame parcellaire
n’implique pas d’occuper les lignes de
force qui la matérialisent (thalwegs,
lisieres), lesquelles peuvent étre des
endroits sensibles écologiquement : il
s'agit de respecter I'orientation de la
trame, en suivant ces lignes paralléle-
ment ou perpendiculairement. Com-
ment caler un tracé qui respecte la
trame parcellaire et qui permette de
trouver plus facilement un profil en
long respectant le relief ?

Dessin du tracé : cas ou le fuseau

est perpendiculaire au coteau

(liaison vallée-plateau)

Le cas d’une liaison entre une vallée
et un plateau pose a priori le plus de
problémes, puisqu’il nécessite le fran-
chissement d’un coteau présentant en
général —au moins en lle-de-
France— une pente trop raide et un
haut de cote génant la visibilité.
Quelle que soit la vitesse de référence,
la solution la plus fréquente (fig.1) est

P.M. Tricaud, laurif
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Dessin du tracé : cas ou le fuseau
est perpendiculaire au coteau
(liaison vallée-plateau)

1- Passage en thalweg

Haut de thalweg : déblai nécessaire,
possibilité d'un passage supérieur.

Partie centrale et inférieure du
thalweg : Iéger remblai pour
limiter la hauteur de déblai et
mettre la chaussée hors d'eau.

2- Passage en créte

P.M. Tricaud, laurif

un tracé suivant I'axe d’un vallon
(thalweg). Mais un tel tracé peut pré-
senter des inconvénients écologiques,
les fonds de vallons étant souvent des

Dessin du tracé : cas ou le fuseau
est paralléle au coteau

tracé 3:

Bas de thalweg
(piedmont)
FORTE dénivellation  faible dénivellation

tracé 2:
Milieu de thalweg
(versant)

tracé 1:

Haut de thalweg
(bord du plateau)
faible dénivellation

milieux particuliérement riches et fra-
giles. Si la route doit suivre un vallon
drainé par un cours d’eau, son tracé
empruntera la créte ou le flanc du val-

Dessin d’un contournement d’agglomération

P.M. Tricaud, laurif

Déviation de Villers-Bocage par

A 84. A gauche, option d’u

lon parallelement au cours d’eau, plu-
tot que le fond (fig. 2).

Dessin du tracé : cas ou le fuseau

est paralléle au coteau

Quand la direction générale du tracé
est perpendiculaire aux thalwegs, le
passage en haut (bord de plateau) ou
en bas (piedmont) implique en géné-
ral moins de terrassements que le pas-
sage a flanc de coteau (fig. 3). Dans
certains cas, on peut préférer le pas-
sage en milieu de thalweg et les terras-
sements qu’il implique sur la voie
nouvelle, car il permet, a I'inverse, de
limiter les terrassements sur les pas-
sages transversaux. 1l est ainsi possible
de rétablir ceux-ci par des routes de
crétes, au-dessus de la voie nouvelle
en déblai, et de faire aisément passer
les fils d’eau sous la voie, en léger
remblai dans les thalwegs.

Rendre lisibles
les contournements

d’agglomération

Les déviations modernes sont influen-
cées par le modele autoroutier. C’est
un monde a part, qui passe au large,
avec des entrées et des sorties reliées

TS .'ti- ,

ne voie autoroutiére doublant une route nationale, échangeur peut lisible créant

d’importants délaissés. A droite proposition d’une alternative de doublement de I’ancienne route, avec entrée de déviation clairement marquée et

transformable en giratoire dénivelé.
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au réseau classique par des bretelles
spécifiques, en donnant a I'usager le
sentiment d’une continuité de I'itiné-
raire sans traversée d’agglomération.

Il est cependant possible de concilier
les exigences d’un transit important et
la compréhension des sites traversés,
en individualisant le contournement
comme une portion de rocade, plutdt
que de le traiter comme la continuité
de la section interurbaine. Cette solu-
tion maintient la lisibilité des lieux.
Elle permet d’autre part de conserver
la logique de la trame parcellaire, sou-
vent radio-concentrique, autour de
I’agglomération.

Une véritable rocade impose des
changements de direction aux carre-
fours pour y entrer en venant des ra-
diales. Ces carrefours peuvent étre de
nature trés différente selon le type de
voirie, depuis les échangeurs autorou-
tiers jusqu’aux carrefours classiques,
en passant par les giratoires.

Les contournements d’agglomération
peuvent s’approcher du modéle de la
rocade, conservant notamment ses
avantages de lisibilité et d’insertion,
sans y coller parfaitement. Méme
dans un contournement du type dé-
viation, on peut maintenir la vue
frontale vers I'agglomération, tout en
identifiant clairement la continuité
entre la radiale et la déviation.

Redonner vie
aux tracés anciens

Au méme titre que des batiments ou
des arbres, des tracés peuvent avoir
une valeur historique ou symbolique
qui perdure méme si les éléments qui
les matérialisent changent. Ils peuvent
aussi constituer des lignes de force
dans le paysage.

Valeur paysagére des tracés anciens

Les routes anciennes, notamment les
grands tracés volontaires — voies ro-
maines, routes royales du XVI¢ au
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Perspective cassée par une déviation sur la D 988 a Bonnelles (Yvelines).

XIXe siecle — ne représentent pas
seulement des témoignages histo-
riques ; elles ont aussi une indéniable
valeur structurante du paysage. Leurs
alignements droits successifs, dirigés
sur un clocher qu’ils mettent en va-
leur, cadrés par des alignements
d’arbres, ou seulement ouverts sur un
point de fuite, constituent autant de
perspectives monumentales d’un
grand intérét paysager. Par ailleurs,
ces tracés suivent souvent les direc-
tions principales de la trame parcel-
laire ou les lignes du relief : plutot
que contredire la géométrie préexis-
tante, ils la révelent en la simplifiant.

Quant aux voies ferrées anciennes,
malgré une adaptation a des
contraintes techniques plus impor-
tantes que pour les routes de

I’époque, elles révélent encore un
souci d'intégration dans le relief et la
trame parcellaire, longeant les courbes
de niveau, les coupant perpendiculai-
rement la ou la pente est faible.
Comme les routes classiques, mais
avec des lignes courbes, elles révélent
les lignes de force du site en les sim-
plifiant. Par ailleurs, la végétation a
eu le temps de se développer sur leurs
talus et d’acquérir une grande qualité
écologique et paysagere.

Altérations et dégradations

des tracés anciens

La valeur historique et paysagére des
tracés anciens est largement mécon-
nue, et les pressions qui s'exercent sur
eux sont nombreuses. Pour les an-
ciennes routes modernisées, c’est
I'augmentation de la circulation qui

Proposition de rétablissement d’une voie romaine

L’ouvrage, perpendiculaire a I’autoroute pour en réduire le colit, respecte la perspective car il
est symétrique par rapport a I’axe de la voirie (proposition sur le passage de I’autoroute A67

a Chateau-Landon, Seine-et-Marne).

P.M. Tricaud, laurif
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impose des élargissements, des dévia-
tions, des carrefours redessinés ou
d’autres altérations. Ce n’est alors pas
seulement I'intégrité de leur tracé qui
est menacée, mais aussi la lisibilité de
ce tracé et la qualité de leurs perspec-
tives.

Pour les voies ferrées secondaires et
pour certaines routes anciennes (che-
mins médiévaux, routes déviées), la
menace est au contraire leur désaffec-
tion, qui entraine leur abandon et
leur dégradation progressive, voire
leur effacement pur et simple par une
urbanisation ou des infrastructures
nouvelles, ou par la rétrocession au
coup par coup de leur emprise.

Un aménagement nouveau

peut-il valoriser des tracés anciens ?
Comme pour les objets, la prise en
considération de I'intérét historique
des tracés peut conduire a deux atti-
tudes opposées. On peut d’une part
chercher & les conserver et a les sous-
traire & la circulation dense et rapide
(attitude muséographique) : an-
ciennes routes royales déclassées et af-
fectées au trafic local, anciennes voies
ferrées transformées en pistes cy-
clables. Mais ces nouveaux usages ne
suffisent pas toujours a rentabiliser
I’entretien de ces voies.

On peut aussi vouloir leur conserver
une fonction de premier plan qui res-
pecte mieux leur esprit. De ce point
de vue, I'évolution du réseau routier
jusqu’a une époque récente n’est pas a
regretter. C’est seulement la multipli-
cation des déviations et le réaménage-
ment de nombreux carrefours, depuis
dix a vingt ans, qui ont commencé a
les effacer.

Par ailleurs, les plates-formes ferro-
viaires se révelent parfaitement adap-
tées a la conduite des voitures : leurs
virages amples et réguliers assurent de
bonnes conditions de sécurité et de
confort ; leur cadre est souvent de
grande qualité, et visible d’elles seules.

Mettre en valeur
les éléments
de patrimoine

L’attitude qu’entraine le plus couram-
ment I'intérét pour le patrimoine cul-
turel est celle de vouloir le préserver
dans son état d’origine. Or, un élé-
ment de patrimoine qui n’a plus de
fonction est une coquille vide, per-
dant une grande partie de sa significa-
tion. Il peut aussi étre mis en valeur
par une transformation contempo-
raine qui respecte son histoire en la
complétant.

Les ouvrages

Parmi les éléments de patrimoine, les
ouvrages d’art sont les plus intime-
ment liés a la voie et & son histoire.
Beaucoup d’ouvrages routiers anciens
—vponts du XVIIe ou XVIIIe siecle,
voire romains— ont conservé tres
longtemps leur usage et ont
aujourd’hui encore un réle local. En
revanche, de nombreux ouvrages ferro-
viaires sont aujourd’hui abandonnés.
D’autres éléments peuvent se trouver
mis en valeur, montrés, voire entrete-
nus grace a la réalisation d’une voie
nouvelle a leur proximité. C’est en
particulier le cas des murs de cl6ture
en maconnerie, parfois d’une grande
qualité architecturale, comme ceux
qui entourent des parcs de chéteaux
ou d’anciennes foréts de chasse
comme Chambord ou Saint-
Germain-Marly...

Le patrimoine architectural

Bien qu’il soit moins reconnu et
moins directement attaché a la route
que les ouvrages d’art et les planta-
tions, le patrimoine béti le long des
routes n'est pas négligeable et consti-
tue une trace importante de I'histoire.
C’est bien sdr le cas des relais de
poste et des auberges : il en reste
beaucoup, encore utilisés ou a I'aban-
don, comme sur la N20, d’Arpajon a
Orléans. Certains de ces batiments
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Alignement de peupliers sur la D91 dans
la vallée du Rhodon (Yvelines).

Perspective de la D 928 sur I’église d’Au-
vers-sur-Oise (Val-d’Oise).

sont aujourd’hui altérés par les réamé-
nagements récents et les enseignes pu-
blicitaires, d’autres sont abandonnés,
voire en ruine.

Une prise de conscience de la valeur
de ce patrimoine est indispensable.
Elle devrait étre suivie d’actions de ré-
habilitation. Pour les ensembles les
plus importants, comme les grands
relais ou les grandes fermes a cour,

C. Abron, Médiatheque laurif

A. Duguet, laurif
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Les foréts de Marly et Saint-Germain formaient a I’origine un domaine de chasse unique,
ceinturé par un mur continu dont il reste une grande partie. La déviation de la D98 a Saint-
Nom-la-Bretéche (Yvelines) a été tracée le long de ce mur.

des solutions innovantes doivent étre
trouvées, en les réhabilitant sous
forme d’aires de service, héritieres
modernes des relais de poste : station
service, mini-marché...

Ces réhabilitations devraient s'inscrire
dans un projet global a I'échelle de
I'itinéraire, prévoyant le déplacement
des aires de service vers ces ensembles
batis.

Le patrimoine végétal

Le patrimoine végétal est voué a se re-
nouveler. La végétation concernée par
un projet routier devrait donc étre
considérée comme un patrimoine,
certes de valeur inégale selon son es-
sence, son age et son état sanitaire,
mais que des replantations ne peuvent
remplacer entiérement. Sa mise en va-
leur est ainsi une question spécifique,
distincte de celle du rdle de la végéta-
tion et de celle de sa gestion.

Préserver
les perspectives
en les rendant plus sares

Les routes anciennes sont souvent
droites sur de grandes longueurs. Ces
tracés rectilignes, lorsqu’ils conservent

une seule chaussée et des carrefours a
niveau, ne sont plus adaptés a la cir-
culation motorisée dans de bonnes
conditions de sécurité. Aussi, la ten-
dance est-elle aujourd’hui a faire des
routes entierement sinueuses pour
gviter la monotonie et les vitesses ex-
Cessives.

En France, les tracés neufs préferent
les courbes de trés grands rayons aux
sections droites. Mais la monotonie
est plus a craindre sur un tracé ou ne
figurent que de telles courbes, négo-
ciées sans ralentir, que sur des alter-
nances d’alignements droits et de vi-
rages, ou les changements de vitesse
renouvellent I'attention. Surtout, elle
est plus souvent due a I'uniformité du
profil ou du traitement des abords
qu’a la rectitude du tracé.

Dans certaines régions, des routes qui
sont droites en plan présentent un
parcours tres varié, grace a I'alter-
nance de montées vers des collines
ensoleillées et de descentes dans la
fraicheur des vallons. Les longues
perspectives rectilignes sont un patri-
moine historique et une des caracté-
ristiques du paysage francais. Faut-il
alors bannir la ligne droite ?
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Alignements droits

dans les projets neufs

Quielles sont les conditions pour réali-

ser des alignements droits qui ne

soient ni monotones ni dangereux ?

- lIs ne doivent pas étre trop longs
(quelques centaines de metres), en
dehors des sections ou I'on admet
des vitesses élevées (2 x 2 voies) et, a
I'opposé, des sections urbaines, ou
des carrefours rapprochés, voire du
stationnement latéral, renouvellent
I'attention et obligent a ralentir.

- lls doivent étre raccordés aux virages
par des aménagements trés lisibles,
et d’autant plus progressifs que I'ali-
gnement est long (raccordement par
un arc de clothoide).

- Il est souhaitable, autant que pos-
sible, de les aligner sur un point de
repere (clocher, chateau, chéateau
d’eau...), l'usager sachant qu'il de-
vra dans tous les cas tourner avant
ce repere.

Aménagement

des alignements droits existants
Cependant, le probléeme des nom-
breux alignements existants demeure.
Comment les aménager pour les
rendre moins dangereux ?

Si la voie doit rester a grande circula-
tion, la solution la plus raisonnable
est d’admettre les vitesses élevées qui
sont pratiquées sur la route, et d'y
adapter les caractéristiques tech-
niques, pour que la vitesse ne soit
plus dangereuse. Les vitesses possibles
étant en général supérieures a
90 km/h, maximum autorisé sur
chaussée bidirectionnelle, il faut, dans
cette option, aller jusqu’a transformer
la route en 2 x 2 voies.

Les emprises et la présence d’habita-
tions proches ne permettent pas tou-
jours ces aménagements, sauf a ad-
mettre de fortes nuisances pour les ri-
verains. Il est préférable dans ce cas de
créer une nouvelle chaussée compléte-
ment indépendante, jusqu’a plusieurs
centaines de métres de I'ancienne,
plus loin des habitations. La nuisance
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Schéma de principe
d’un doublement a distance
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1- Construction de la nouvelle chaussée.

2- Reprise de I'ancienne chaussée et construction
des passages dénivelés.

Etat final.
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créée par I'accroissement de la vitesse
moyenne est alors compensée pour les
riverains par la diminution du trafic
proche.

Si la voie est déclassée par une dévia-
tion, il faut I'aménager de facon a cas-
ser la vitesse — largeur de chaussée
réduite au minimum, alignement
d’arbres d’espacement décroissant, re-
vétement rugueux (sauf proximité
d’habitations, en raison du bruit) —,
mais sans casser la perspective frontale
qui en fait la beauté.

Creéer
un nouveau paysage...
dont la route fait partie

Les principes d’aménagement déve-
loppés ici procédent tous d’'une méme
attitude, qui peut s’appliquer a tout
projet d’infrastructure. 1l ne s’agit pas
seulement d’intégrer un aménage-
ment dans un environnement ou
dans un paysage, mais de créer un
nouveau paysage, dont la route soit
une des parties. C'est une démarche
synthétique, elle identifie une unité
d’intervention cohérente, itinéraire

ou portion d’itinéraire, et cherche
aussi a résoudre ensemble les ques-
tions qui se posent dans les différents
domaines sur cette méme unité. Pour
ce faire, la démarche ne doit pas étre
purement déductive, mais faire aussi
appel a I'intuition, ce qui ne I'em-
péche pas d’étre rigoureuse, grace a
un processus itératif : élaboration
d’une solution, étude de ses effets, et
ainsi de suite, le tout de fagon assez
rapide, afin de pouvoir analyser un
grand nombre de solutions succes-
sives.

Les routes contemporaines exem-
plaires pour la qualité de leur réalisa-
tion et de leur insertion dans le site
ont toutes été congues dans cette «dé-
marche de projet», par des équipes
pluridisciplinaires : les parkways amé-
ricains, les rocades de Barcelone, ou
méme l'autoroute «la Méridienne»
(A75) a travers le Massif Central. Les
prochains exemples de référence se
trouveront-ils en lle-de-France ?

«Géométrie de la route et relation au site», volume 3,

Pierre-Marie Tricaud et Gérard Chanteloup, septembre 2000.
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