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Arrivant par I'autoroute A3, I'automo-
biliste découvre une entrée monumen-
tale dans Paris : le péle de la porte

de Bagnolet, 1976, fonds Lana.

Porte de Bagnolet

Antoine Viger-Kohler

Dans imaginaire et la sensibilité des citadins contemporains, les grosses

infrastructures, pourtant si familieres 2 la plupart d’entre eux, ne font pas
bon ménage avec la ville. Considérées comme des nuisances ou comme des
maux nécessaires, elles sont rarement regardées et appréciées pour ce qu’elles
sont ou pour ce qu’elles pourraient étre. La seule chose qu’on leur demande est
souvent de se faire les plus discretes possibles, voire de disparaitre, quitte 2 user,

pour les escamoter, des simulacres les plus ridicules. Dans ce climat, les situa-
tions urbaines ot la présence de ces infrastructures s’impose de la facon la plus
forte provoquent un sentiment de révolte, de contrition ou de consternation.
Si ces différentes attitudes critiques sont trop souvent justifiées, il leur arrive

Antoine Viger-Kohler est architecte. Cet article est issu d’une étude détaillée de la porte de Bagnolet menée par I'au-
teur en 1998 et 1999 dans le cadre du dipléme collectif de Iassociation Tomato (écoles d'architecture de Marne-la-
Vallée et de Paris-Belleville) sur le boulevard périphérique parisien.
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aussi de préjuger et de s’exercer a mauvais escient. Surtgut, elles ont I'inconvé-
nient majeur de nous indisposer a I’égard de ces situations et de nous rendre
aveugles a leurs qualités éventuelles ou possibles. Pour le dire en un mot, elles
ne sont pas « constructives ». . o
En proposant la visite d’une situatim.i fameuse a Paris, couramment e.1551mllee
a ce que la rencontre de la ville et des infrastructl.lrcs‘peut Pr,odmre L:lC pire, nous
souhaiterions montrer au contraire comment le projet qui I’a constituée est jus-
tement exemplaire d’une démarche constructive qui che‘rche a Tal‘I‘C la ville en
assumant les infrastructures plutot qu’en les refoulant. Linformation ne valant
pas critique, le jugement du visiteur sur cette situation 1:1rbaincjr’1c changera pas
nécessairement du tout au tout. Notre but est néanmoins de I’éclairer.

EN VOITURE

En arrivant A Paris par 'autoroute A3, ’automobiliste qui longe le parc dépar-

temental du Val-Fleuri découvre brusquement, en léger contrebas, le pole de la
N o gy

porte de Bagnolet. Le nombre de tours qui s’alignent de part et d’autre de la

voie rapide est impressionnant. Sur la droite apparait 'embleme de ce paysage

Le pole de Bagnolet,
photographie aérienne, 1988.




Le pdle de Bagnolet, perspective,
Serge Lana, architecte, 1967.

Serge Lana en 1967

le visiteur

monumental : les tours Mercuriales, deux fois trente étages d’acier
et de verre scintillant sous la lumigre. Progressivement, ’auto-
route se scinde en deux voies distinctes et laisse émerger I'impo-
sant batiment commercial qui prend place au milieu de I’échangeur
Avec a gauche le centre commercial pour ligne d’horizon, les
Mercuriales a droite et la tour Eiffel en fond de tableau, Bagnolet
affiche clairement sa position de porte de ville.
Si le paysage de cette entrée de Paris est devenu familier, les cir-
constances qui ’expliquent restent largement ignorées. Il résulte
d’un long processus dont I’amorce remonte aux débuts des années
soixante, avec la construction de I'« antenne de Bagnolet », branche
Est de I'autoroute du Nord reliant Paris et Lille. Larrivée de cette
autoroute fut associée a une opération de rénovation urbaine consi-
dérable sur le territoire de la commune : entre 1964 et 1976, la portc
de Bagnolet, avec son urbanisme de faubourg, est transformée er
pole économique d’envergure régionale. Sur un périmetre de quarante hectares.
la réalisation de ce pole a associé en un projet global la nouvelle infrastructure
voulue par I’Etat et la rénovation urbaine souhaitée par la municipalité de Bagnolet.
L’échangeur situé au milieu de ce pdle a longtemps été un nceud difficile 2
résoudre. Il a fallu inventer pour lui un type d’équipement qui négocie le contac:
physique entre I’autoroute et la ville existante, en assurant la transition entre ur
mode de déplacement (la voiture) et un autre (les transports en commun). Premier
échangeur multimodal en France, il a symbolisé pendant les seize années qu’z
duré sa gestation la difficulté d’instituer cette connexion de maniere fluide. Er
1976, il n’était encore que partiellement construit et constituait un lieu délaissé
soumis a de fortes nuisances. Il a fallu attendre 1988 pour voir son achévemen'
et le remaniement de sa programmation. Aujourd’hui, cet équipement complexe
articule de maniére exemplaire ’usage de la rue et celui de 'automobile.

Un architecte, Serge Lana, a été I’acteur principal du projet tout au long de
la mise au point de ce morceau de ville. Praticien méconnu, il fait partie de ceus
qui ont beaucoup construit sans avoir été reconnus par I'histoire de "urbanismc
frangais'. Confronté a la rupture de la continuité territoriale qu’engendre I’im-
plantation d’une infrastructure de déplacement, il a mené 2 Bagnolet une réflexior
qui a porté autant sur la programmation d’un site que sur la concrétisation d’ur
projet. Aujourd’hui, le péle pourrait bien faire figure de modele dans la recherche
pour associer infrastructure et projet urbain. Cet article propose donc de revenii
sur cette opération exemplaire, et d’en dégager les enseignements pour d’éven
tuelles interventions dans des situations similaires. Il s’appuie sur une série d’en-
tretiens avec Serge Lana et sur une partie des archives inédites qu’il a bien voult
mettre a notre disposition.
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VISION EN DEPLACEMENT
La découverte de Bagnolet depuis I’autoroute éclaire les hypothi.:s?s qui ?nt ETITErY
guidé les choix d’aménagement de ’ensemble du péle. Avec 1"arr1vee de I'in-  gerge Lana, architecte, 1964,
frastructure, en 1964, la porte de Bagnolet est devenue quoti-
diennement visible pour des milliers de véhicules®. L’équiPe de
concepteurs regroupée autour de Lana a rapidement compris que
Iintégration du projet dans le site était liée a sa perception en
mouvement. L’agencement des batiments, leur taille, la dimen-
sion de I’échangeur s’adressent aux vitesses accélérées. La fgrme
de la tour s’est imposée pour la plupart des édifices, car l.a vision
en déplacement ne remarque que les éléments forts. Peu importe
que ces prismes abstraits contiennent des logements, des bureaux
ou des chambres d’hotel ; leur image doit étre imposante et par-
ticiper 4 la composition d’ensemble. La forme élancée (‘i’une tour
fait automatiquement d’elle un objet monumental qui dégage le
paysage architectural alentour. Lceil saisit d’un coup 1a'gram!e
dimension qui nait de 'addition des tours et la tension qui se crée
entre les éléments visibles. La configuration topographique dicte
certaines positions clés, et I'ajustement de ’importance rel‘%tive
des masses permet d’obtenir un équilibre d’ensemble. L’urbamsr.nc
du péle est donc composé a partir du point de vue automobile
— une recherche qui s’inscrit dans une préoccupation d’époque et rappelle les
études menées au méme moment par Robert Venturi ou Kevin Lynclh sur la
ville américaine®. Pour Lana, ’échangeur est « un estuaire avec une arrivée, un

111 ¥ Linscription du projet_dans le site
départ bl mlheu’ B 116 7 et son rapport a la voirie existante,

photomontage, Serge Lana,

1l est aujourd’hui difficile de cerner avec précision le périmétr.c du pf}lc : 1”opé—
ration a respecté le tracé des rues et préservé la continuité urbame.. Sila Def.eznsc
Sest construite au méme moment sur une dalle qui abrite circulations routiéres
et parkings, les architectes de la porte de Bagnolet ont choisi de s’abstrau;e le
moins possible du sol naturel et de profiter de son relief. Is y ont enterré les
parkings afin qu’ils deviennent « de grands emmarchemcr.lts qui suivent l.e
terrain ». Seul le vocabulaire architectural permet aujourd’hui de dater les bati-
ments, pour peu qu’on les approche. Les prismes abstraits entrevus a gr’and‘e
vitesse redeviennent alors des logements, des bureaux, des hotels et des équi-
pements. Malgré son envergure, ce quartier récent ne constitgc pas une rupture
dans le tissu ancien de Bagnolet : au souci de rendre le projet cohérent pour
I’automobiliste s’est conjuguée la volonté d’articuler cette composition monu-
mentale avec son environnement immédiat.




&4 le visiteur

L'insertion de cet imposant programme supposait la démolition d’une grande
partie des constructions présentes sur le périmatre concerné. Lana a choisi d’as-
sumer cette décision radicale, qu’il revendique encore aujourd’hui, affirman’
«qu’il n’y a pas de quoi faire un drame de la table rase si elle est nécessaire » e
que « la démolition et la reconstruction des villes sur elles-mémes constituent
leur maniére d’étre ». Il fallait toutefois réunir les conditions pour que la greffe
du nouveau quartier « prenne » sur le reste de la ville. Pour cela, Lana et sor
équipe ont respecté « certains éléments de permanence autour desquels la ville
s’est constituée et qui 'ont chargée de significations ». I’avenue Galliéni, voic
commergante autour de laquelle le Bagnolet ancien s’était développé, a serv
d’épine dorsale au projet. Son activité a été maintenue, ce qui facilite aujour-
d’hui le franchissement de "autoroute sous I’échangeur tout en conservant 2 Iz
ville son identité. Pourtant, I’avenue a dii s’adapter au fonctionnement du péle

Piétonne au début du siecle, elle est devenue le prototype méme de artere com:

mercante a I’échelle de I’automobile : les petits commerces ont été remplacés
par des grandes surfaces dont la sphere d’influence ne se limite pas  la commune
seule; le gabarit de I’avenue est passé de douze i vingt-huit métres; enfin le
principe de la mitoyenneté a été abandonné au profit de I’agencement discon-
tinu des grands commerces. Mais si son profil s’est profondément transformé

P’avenue conserve pourtant son role structurant grace i la continuité commer-
ciale essentielle qu’elle établit.

LE POLE COMME QUARTIER

En déambulant sur le périmétre couvert par 'opération, on réalise qu’il forme
un véritable quartier ot se mélangent les fonctions et les rythmes de vie. Pri
entre des flots ininterrompus d’automobiles, le psle de Bagnolet est un envi-
ronnement vivant, animé, ou les hétels, les bureaux et les commerces assurent
une activité permanente. Si les portes de Paris sont souvent dédiées exclusive-
ment a I"automobile, Bagnolet fait plutdt figure d’exception. La volonté de
« tirer parti des infrastructures plutdt que de subir leur présence » a guid¢
I’équipe de Lana dans ses choix programmatiques. La construction de "auto-
route ayant placé Bagnolet dans une position attractive sur I’échiquier écono-
mique régional, on a donc pris la décision d’implanter des surfaces de bureaus
et de construire plusieurs hotels pour créer un péle économique a la conjonc-
tion des réseaux".

La porte draine quotidiennement un trafic moyen d’environ 180000 véhi-
cules. En redistribuant les flux a Pintérieur de Paris comme de Bagnolet, I’échan-
geur offre a tous les batiments une desserte remarquable. On sait que la qualité
d’une zone d’activités tertiaires se mesure 2 sa facilité d’acces pour un grand
nombre de personnes résidant 2 différents endroits. Or, aujourd’hui, seuls 5 %
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Le pole de Bagnolet, plan-programme,
Serge Lana, architecte, 1967.




L'échangeur de la porte de Bagnolet
en 1970, fonds Lana.
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Architectes et ingénieurs se sont concertés pour que ’ouvrage
d’art s’intégre au projet tout en répondant aux impératifs tech-
niques®. Le dessin des bretelles a fait ’objet d’une étude rigou-
reuse. En imposant un parcours aérien pour le trongon
Jautoroute entre le parc régional et le boulevard périphérique,
Iéquipe de Lana a préservé le tracé perpendiculaire de I"avenue
Galliéni, qui passe sans encombre sous I’infrastructure en pont.
La quantité de lumiere qui descend jusqu’au cceur de I'échan-
geur est surprenante. Malgré la largeur des voies, le passage sous
I’ouvrage de béton ne constitue pas une expérience traumatisante
pour le piéton. La dalle de Pautoroute a été divisée en deux bre-
telles qui sont désolidarisées en coupe pour laisser passer la lumiere et rendre
moins sombre son franchissement au niveau du sol. Il était méme prévu d’en
ornementer les sous-faces, mais ’abandon du chantier, en 1971, a finalement

privé ouvrage de cette originalité.

L'ECHANGEUR COMME EQUIPEMENT
La spécificité de cet échangeur est surtout d’avoir été concu comme un équi-
pement urbain. Pour Lana, « dés le départ, I’échangeur était un terrain qui devait
recevoir un programme ». L'immense socle de béton qui sert
aujourd’hui d’assise au centre commercial date de la construction
de ’autoroute. Habituellement, un échangeur se définit de maniere
¢lémentaire : un nceud sans intersection ni carrefour, qui regoit
les flux automobiles et les redistribue entre différents réseaux de
voiries. La plupart de ceux qui ont été construits tout autour de
Paris se limitent a assurer leur fonction d’aiguillage : ils n’autori-
sent pas l'arrét et envoient sur la chaussée des communes qu’ils
desservent un flot ininterrompu de véhicules. La spécificité de
Péchangeur de Bagnolet est d’étre multimodal : ¢’est un équipe-
ment complexe qui organise P’articulation entre différents moyens
de déplacement. Le socle installé entre les bretelles de I’autoroute
est un parking dont emprise est calculée pour stocker le plus de
véhicules possible : 2300 places réparties sur trois niveaux. Associé
3 un faisceau de transports en commun, il devait a I’origine per-
mettre des connexions fluides entre les modes de déplacement
individuels et collectifs, mécaniques et piéton. L’ employé venu
de banlieue était encouragé a laisser son véhicule dans ce parking
d’intérét régional (PIR) et a prendre I’autobus ou le métro pour
entrer dans Paris. Les premiéres maquettes du pole montrent
qu’un centre sportif entouré de commerces avait été envisagé sur

L'échangeur de la porte de Bagnolet
en 1976, fonds Lana.

L'échangeur et le « complexe
d'échanges », maquettes,
Serge Lana, arch., 1964.




L'échangeur de la porte de Bagnolet
en 1972 et 1976, fonds Lana.
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la dalle ki agré
1 du parking pour agrémenter attente entre les correspondances. Ainsi
ue le ] I 51 1 . :
ql rftppcl.h. Lana, « la dissuasion peut fonctionner 3 condition de proposer
S us qu ur?lfslmple transfert entre deux modes de transport, d’inclure celui-ci
ans un milieu ou se passe I’éc e >, A I’} . 1ai
e .Eu se passe Péchange ». A I'image de la gare ferroviaire, il deve-
ait e SS faire d’ 1 ion un Ii
¥ 1";11[1 possible de faire d’un espace de circulation un lieu de fréquentation
Malheureusement, les évé 1r 1 E | ’
: ireusement, les événements prirent un cours imprévu. En 1972, alors
ue les principales : 5 I ¢ :
que les principales infrastructures — station de métro, gare de bus et parking
—av té réalisées, le chantier fut i '
atent été réalisées, le chantier fut interrompu. Les équipements sportifs et
les commerces proposés pour la dalle ne sorti Jamai ;
: sés p a dalle ne sortirent jamais des cartons i dessin
Pendant vingt ans, la dalle du parking est restée dé Sré i —
Cencant vingt an ; parking est restée désespérément vide, offrant au
gard I"aspect d’un grand monolithe de béton aveugle.

1971-1988 : UNE HISTOIRE MOUVEMENTEE
5?12215?;1 j{i;;(t:t;;ll)nl)éliiepc;elsch(i*ic;;:;aef;t snnpl’c.: : ]’01‘gan_isme aménageur en
=l , A cotra, n’intervenait pas sur le terrain
compris a Pintérieur de I’échangeur, qui restait propriété de I’Etat. Les ouvrages
mdls.pcnsablcs a ’écoulement des flux ayant été exécutés IJ’éq;,l.iJ ;emcnltabc?
devait prendre place au centre des bretelles pour en faire ur; lieu auﬁéablc req‘::lﬂ
en aEtcnte. Dans ces conditions, ’individualisme des automobiliqt?:s réval 5 :
Plutot que d’utiliser le parking d’intérét régional, payant et sans agtr'aitpef . it :
a perdre du temps dans les embouteillages, les banlieusards préf(‘%rﬁzren(im i
rester dans leur voiture, soit laisser celle-ci dans Bagnolet. oi le statio SOI‘I
était facile et gratuit. Le coeur de I’échangeur resta zéﬁert’ e
\ Parad.oxalcmcnt, au cours de ces vingt années, de nombreux projets propo-
serent d’mvestir. cet immense délaissé, le prenant pour cible de réveri(J:s acptOLIlJt(;:‘
sortes. Unc' patinoire, puis un vélodrome y furent envisagés, mais Paris intra:
muros fut finalement préféré 3 Bagnolet et ’on construisit LlI?: palais omnispor
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a Bercy. Un concours fut lancé en 1984 pour réaliser ce qu devait étre le dixieme
grand projet de Frangois Mitterrand, une salle de rock au milieu de I’échangeur.
Certaines propositions exploitaient I'imaginaire lié 2 la voiture et a la vitesse,
exacerbaient les caractéristiques nuisantes de cet environnement considéré
comme hostile. On se souvient de celle de Jean Nouvel : un vaisseau d’acier
posé entre les voies, temple du bruit au milieu des nuisances sonores. Ce concours
marqua sans doute une étape dans la maniere dont ’endroit était percu. Il
contribua a forger une image positive du lieu, méme si les intéréts en jeu ou la
complexité du site empécherent finalement la réalisation d’un projet.

Au début des années soixante-dix, Bagnolet pouvait étre considéré comme
«la Défense du pauvre »; le quartier était bien desservi et attractif pour les entre-
prises, mais Lana, tenu pour responsable de I’inachévement de I’échangeur et des
problemes sociaux que connaissaient ses ensembles de logements, fut progressi-
vement écarté des décisions relatives 2 I’avenir de la dalle. Pour lui, « tant qu’elle
n’était pas aménagée, le projet n’était pas terminé ». Tenace, il sut attendre 1988
pour reprendre la main : accompagné d’un promoteur intéressé et associé a Carlo
Natale, un architecte spécialisé dans les centres commerciaux, il réussit a convaincre
la mairie d’implanter la le bitiment que nous connaissons aujourd’hui.

L’ORGANISATION DE L'ECHANGEUR

Aujourd’hui, ’activité permanente qui regne au cceur de I’échangeur fait oublier
les désagréments de la présence automobile. Le méme phénomene se produit
dans les gares ferroviaires oli le grouillement des foules, la multitude des com-
merces et ’'ambiance particuliere atténuent la brutalité de la présence méca-
nique, et tendent méme a lui donner une dimension poétique. La nature des
programmes implantés dans la boucle autoroutiere de Bagnolet respecte cette
regle simple : un lieu qui concentre le maximum de nuisances doit aussi

Concours pour la salle de rock
de Bagnolet, Jean Nouvel,
architecte, 1984.

L'échangeur de la porte de Bagnolet,
magquettes, Serge Lana
et Carlo Natale, architecte, 1988.




Les différentes entités fonctionnelles,
leur répartition dans I'échangeur, et
leurs horaires d’ouverture en semaine
et le dimanche.

“ le visiteur

concentrer le maximum d’activités. Toutes les conditions doivent &tre effecti-
vement réunies pour attirer le plus de monde possible. I’échec du parking d’in-
térét régional a rappelé une autre regle de base : on ne s’arréte au milieu d’un
échangeur que si’on a quelque chose a y faire, d’ot1 la décision d’implanter un
centre commercial entre les bretelles. Le programme doit &étre attractif et assurer
une fréquentation continue. Tout est donc fajt pour accroitre I"affluence.
L'intégration de bureaux et d’un hétel au complexe commercial doit favoriser
une occupation continuelle du cceur de Péchangeur pour qu’il devienne un lieu
vivant. La nuit, le flux automobile s’affaiblit, mais ne tarit pas. La place Galliéni
n’est jamais livrée uniquement aux voitures. L’hétel, installé contre la bretelle
de I'autoroute, assure une animation minimum quelle que soit I’heure.

galerie marchande
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parking

En implantant les deux gares routieres (Ie terminal des autobus et celui
d’Eurolines), Lana a encore renforcé le programme lié aux transports et donc
augmenté les chances de faire fonctionner cette machine programmatique. Le
terminal Eurolines, pris entre le parking et le boulevard périphérique, draine
des voyageurs venus de toute PEurope et fait de la porte un point de conver-
gence a I’échelle nationale. Adossée 3 la place Galliéni, sous les bretelles de ’au-
toroute, la gare RATP structure les déplacements de proximité et confere 3
Iéchangeur un réle central dans le quartier. L’échangeur articule et organise les
flux d’échelles locale et globale, ce qui a finalement retourné son statut initial :
Pendroit le plus difficile & franchir est deveny un modele d’interconnexion.

CONGESTION

L'accumulation des fonctions sur le terrain défin par I'échangeur explique la
grande dimension du complexe commercial. L'emprise constructible est limitée
par les bretelles de la voie rapide : Lana a voulu que la composition en plan se
limite 4 la projection verticale du sol en direction du ciel, afin d’exploiter toute
la surface vacante. Cette apparente simplicité fait penser 4 ce que Koolhaas a
décrit dans New York Délire et qu’il a théorisé plus tard dans son célebre
« Bigness » ¢, A Bagnolet, la taille du batiment est si grande qu’elle rend toute
volonté de composition superflue. De Pextérieur, la forme ne peut étre
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us ou Simples

FONCTIONNEMENT

Comme tout centre commercial

rentabl ;
marchands, e, Bagnolet respecte deux solides criteres

la bonne visibilité
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INTERFACE
arché et de la galerie marchande pro-

Les implantations respectives de hyperm
i, venant faire ses courses, le client

cedent d’une intention commerciale simple : s
traverse la galerie avant d’atteindre la grande surface, le bon fonctionnement
des petits commerces est assuré. Dans le parcours qui mene a Phypermarché,
la galerie marchande doit toujours venir en premier. Placée logiquement entre
la dalle du parking et 'avenue Galliéni, elle joue donc son role d’antichambre
de ’hypermarché et constitue un environnement de transition entre la ville et
cture. Puisque son entrée et sa sortie ne sont soumises a aucune

Pinfrastru
ces multiples et s’ouvre largement

contrainte de paiement, elle possede des ac
vers la ville. Deux entrées basses la lient a la place et a I'avenue tandis qu’une
entrée haute la raccorde 2 la dalle qui mene aux tours Mercuriales et au centre
administratif de Bagnolet. Le centre commercial possede ainsi une entrée sur
chacun de ses cotés. En relation avec la ville, il est facilement accessible aux
habitants du quartier. Durant les heures d’ouverture, il arrive que certains d’entre
cux utilisent la galerie comme traverse, entre Pavenue Galliéni et la dalle des
Mercuriales. Ce dispositif permet de diffuser; ’affluence vers le pourtour de
PPéchangeur, de telle sorte que le trajet vers ’entrée du centre commercial ne se
fasse pas suivant un seul parcours.

Les relations entre la galerie et 'environnement extérieur ne se limitent pas
3 ses acces. Au pied de I’échangeur, contre la place qu’occupent la gare routiere
et le débouché du métro, des commerces traversants ouvrent aussi sur la cir-
culation intérieure. Ce dispositif les rend accessibles au public méme quand la
galerie est fermée, si bien que la place reste un espace public, animé tous les
jours. Comme la gare ferroviaire en son temps, I'ensemble du batiment joue le
role d’interface entre la ville existante et le réseau de transports rapides. Cote
ville, les nombreuses activités assurent une continuité d’usage jusqu’au coeur
c6té infrastructure, ’hypermarché répond 2 la seule présence

de ’échangeur;
t son activité intérieure s’abstrait de ’environnement urbain.

de ’automobile, e
La galerie marchande, elle, connecte les deux systemes.

ARCHITECTURE ET INFRASTRUCTURE

Alors quelle est adossée au boulevard périphérique et coupée en deux par I’au-
toroute A3, la porte de Bagnolet est un quartier vivant, dont le dynamisme
profite a I'ensemble de la commune. Pour celui qui y travaille, vient y faire ses
achats ou y séjourne, elle constitue indéniablement une réussite de par les usages
qu’elle suscite. Uinstallation du complexe commercial au milieu de I’échangeur

lustre bien la maniere dont les concepteurs de cet étonnant projet ont su

retourner les contraintes d’un site voué a ’automobile pour en faire un centre

d’attraction régional.




Le pdle de Bagnolet en 1998

le visiteur

Ija’rcchcrche‘ qu’a menée Serge Lana pendant trente ans s’est foca-
ltscc sur Il’e\aIitlculation entre les réseaux de transport et la ville; elle
I’a amené a inventer un nouveau type d’échangeur. D’emblée, son
refL}s de considérer I"ouvrage d’art comme un simple élémc:,}t de
redistribution des flux I’a poussé i en faire un véritable équipe-
ment C’flpabl(? de s’accommoder de la proximité des voies rapides
zt’ de s’l‘nté.grfcr dans le tissu existant. Ce tour de force impliquait
associer infrastructure et architec : Oté
de I’échangeur sont venues délimi:;;irrf'tgrl':il:‘lc;?é - bdnjtellcs
| ain, a ’écart du reste
de la ville et a 'intérieur duquel la programmation et la démesure
o Iformellc ont pu trouver une grande liberté d’expression. De Iautre
Pactivité générée par le complexe commercial a permis de civiliser ’échang :
etde 1':r1cll,rc tolérable sa présence dans le quartier. C'un est venu justifier 1;1?3(:-1:5i
sence de 'autre. En transforman 5 : :
qu’un projet urbain peut s’appuvzjszlzt;z?eigi?cfj; ;(;;L{lr;iggmj{]t de‘momre
; yer e déplacements
pour peu qu’il propose une réflexion stratégique basée sur la programmatior;
comme sur la conception. Pourtant, I’architecture de la porte de Bagnolet
n échappe pas aux faiblesses de I'époque qui I’a vu naitre, qui construisait mas-
sivement, souvent sans qualité. Pour celui qui ne fait que la traverser, elle
témoigne peut-étre de ce que la civilisation de ’automobile produit de b,éton
et de bruit. Il reste que cette expérience aura ouvert la voie, dans des conditions

expéri : éconciliati i 1
périmentales, 3 une réconciliation possible entre la circulation mécanique et
une forme contemporaine d’urbanité.

A. V.-K.

Porte de Bagnolet

NOTES

1, Associé 3 Richard Dubrulle, Serge Lana a
notamment été chargé de 'aménagement de I'ilot
Bizvre i Paris : opération remarquable, achevée en
1969, qui constitue le prolongement de la rénova-
tion de I'ilot insalubre n°® 13.

2, Le premier tracé d’autoroute remonte aux
années 1940-1941, Devant les difficultés causées
par envergure des travaux, par le contexte poli-
tique et par la nécessité d’exproprier de nombreux
habitants, le projet avait été mis en attente. En
1960, le premier trongon du boulevard périphé-
rique fut inauguré et le projet d’antenne relancé.
A Pissue d’une bataille politique, un compromis
fut passé : Bagnolet accepta le passage de I'auto-
route sur son territoire moyennant un certain
nombre de contreparties et de garanties. La ville
devait faire face 2 de nombreux mal-logés, et
P"Etat s’engagea A financer une partie des loge-
ments 2 batir. Il fut également décidé que la ligne
de métro n° 3, qui passait place Gambetta et dont
le tracé avait été dévié vers la porte des Lilas,
serait prolongée jusqu’a la porte de Bagnolet.

3. Lana effectuera avec Alfred H. Milh un voyage
d’études a Dallas au début des années soixante-
dix, juste avant la construction des tours
Mercuriales.

4. Tl fallut cependant trois ans (de 1964 a 1967) a
Lana et le soutien de Jean Dubuisson pour
obtenir I'accord du CAU, nécessaire au lancement
de son projet. A I'époque, l'idée d’implanter des
batiments i proximité immédiate des infrastruc-
tures restait difficile a faire accepter.

5. Georges Pébereau fut I'ingénieur en chef des
Ponts et Chaussées responsable du projet d’infra-
structure. Pierre Richard se chargea de la concep-
tion de Péchangeur en dalles de béton
précontraintes avant de devenir le directeur scien-
tifique du groupe Bouygues.

6. « Bigness, or the Problem of Large », OMA,

Rem Koolhaas et Bruce Mau, SMLXL,
010 publishers, Rotterdam, 1995, pp. 494-517.
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