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IMPRIMERIE DU CANNAU - MONTPELLIER

En couverture et ci-dessous : plan-type d’une prison du 19éme siécle,
basé sur la primauté de la circulation.
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APPROCHES EN URBANISME

Depuis que le carré bleu a ouvert ses colonnes au "débat sur lar-
chitecture et 1'urbanisme contemporains" (1) i1 a bénéficié d'une série de
prises de positions en matiére urbaine qu'il nous apparait utile de résumer.
Cette mise au point est d'autant plus nécessaire que le débat continue dans
nos colonnes et que nous entendons Tui donner une orientation qui réponde aux
problémes d'aujourd'hui. Celles-ci sont pressantes., On parle de 1'effondre-
ment des idéologies, d'une transformation totale des méthodes d'approche et
finalement on invoque 1'écologie comme une science seule apte a répondre 3
nos aspirations a une "qualité de vie".

: D'une fagon sommaire, on peut distinguer trois approches en la
matiére qui se sont fait jour dans notre feuille,

1. La premiére comprenait 1'ensemble des tendances qui militaient
pour une structuration organique de la ville -entitée spatiale donnée~ sans
distinction de grandeur et de nature. Nous y retrouvons des courants d'idées
issues d'une réaction au fonctionnalisme des années 20 et 30 et qui envisa-
geajent la ville en tant qu'un champ de relations sociales d'abord. Des pro-
Jets tels que 7'unité d'habitation intégrale (2) et les schémas d'une struc-
turation organique de la ville (3) correspondajent au souci de fragmenter la
ville en unités & 1'échelle humaine. Ces tendances cofincidaient avec 1'&poque
de la création des "villes nouvelles" anglaises, basées sur le concept de
1'unité de voisinage.

2, Une série d'interventions de tendance nettement différentes
-majs gui egalement représentajent une critique de 1'urbanisme fonctionna-
liste (séparation des fonctions) se sont attachés i voir dans 1a ville un phé-
noméne évolutif ayant ses lois de croissance propres,

" La ville ne peut 8tre le fait ni d'un dessin de zoning, ni d'une
composition de volumes ou d'espaces, car le premier cas tend & dissocicr les
fonetions et a ignorer toute la série des rapports entre elles, et dans le
second cas la réalisation la plus parfaite serait par définition la plus sta—
tique, done la moins adaptée @ la vie qui est le changement et la croissance"
(4)

Des conceptjons comme celles-ci prennent en compte le phénoméne
de mobilité en particulier, les infrastructures (équipements) en général en
tant qu'éléments générateurs de la ville, ces réseaux supportant ou donnant
naissance aux structures d'accueil des diverses activités, essentiellement va-
riables et changeants dans leur forme. Ainsi sont introduits les notions de
flexibilité et de changement en architecture, ainsi que les notions de forme
ouverte et de société ouverte, en opposition aux conceptions architecturales
historiques. Cette orientation est apparu comme particuliérement efficace dans
le démantellement des "plans masses" et des formalismes "modernes” ou celles
de 1'8cole des Beaux Arts (5).

3. DEpassant 1'échelle visible et palpable de la ville et les
problémes de son organisation spatiale un certain nombre de contributions,
emanant de tenants de disciplines des sciences humaines ont démontré un jnté-
rét qu'il y avait & rechercher la cohérence entre les activités urbaines
d'une part et les problémes de la communication de 1'autre a 1'échelle non
pas d'entités jsolés (la ville) mais a celle de la région, voire du territoire
(6). La prise de conscience de cette nouvelle réalité prépare la 1'intégration
de 1'urbanisme dans 1'aménagement du territoire lui-méme issue des options so-
ciales et économiques d'une société donnée (7).
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L'auteur souligne L'importance qui échoit dans le contexte urbain
actuel & la régénération de la rue piétommiére. Il propose une intégration des
parcours pidtonniers aux systémes de transports collectifs mécanisés et aux
structures construites aw moyen de noeuds de transition faisant fonction de
plateformee d'échange. Il passe en revue projets et propositions énoncées
dépuis plus d'un siécle en la matiére, notamment depuis l'étude de L 'urbaniste
Lamont Young sur NAPLES, en 1874. —

MASSIMO PICA CIAMARRA

Noeuds de mobilité et &difices-parcours en tant qu'hypothéses pour le renouvel-
lTement urbain.

Lorsqu'en 1874 LAMONT YOUNG (1) (A) publia son projet sur les problémes de la
circulation urbaine a Naples i1 eut 1'occasion d'illustrer par un exemple ca-
ractéristique un courant d'idées qui prit naissance a cette &poque en Europe

Occidentale.

L'administration communale de Naples se trouva confronté en fait avec un pro-
gramme qui précéda de quelques années la série des "mises en question" de la
ville en fonction de la voiture et des circulations mécanisées.

A cbté de 1'hypothése des villes nouvelles par la suite appliquées en partie

- 1a ville linéaire de SORIA Y MATA de 1882 et la ville industrielle de TONY

GARNIER en 1902 - 1'hypothése de remodelage des villes existantes offre beaucoup

d'intérat : la ville motorisée de E. HENARD (2) (B) un précurseur, un vision-

naire, trés peu "remarqué" selon RAGON (C) dans sa description des 3 premiers

exemples d'un urbanisme a base scientifigue, rationnelle et progressiste - et

les propositions de GARNIER, HENARD et SORIA Y MATA. De méme que les proposi-

tions de YOUNG (3), les propositions mentionnées ont pour tendance d'établir

une liaison entre les technologies de transport, la structure complexe de la

cité et les activités traditionnelles et nouvelles de la ville paléotechnique.

Le projet de YOUNG consiste en un systéme composé

a) d'un anneau de voies périphériques tangentielles par rapport & 1'aggloméra-
tion,

b) d'un réseau de voies de liaison entre les villages de la périphérie et

c) d'un "ascenseur" entre les deux systémes. La proposition de métropolitaine
urbaine est en outre liée au réseau ferroviaire national Rome, Foggia, Reggio

Calabria, villes intégrées depuis peu a un Etat national. L'ensemble du systéme

a été également étudié en vue de desservir de nouveaux péles urbains tel le

Palais des Arts des Congrés et de 1'Information.

, en 1971 le plan de secteur pour 1'organisation des transports
de LUIGI COSENZA professées en 1946 sur la cons-
titution des systémes de transports collectifs et qui décrit les contraintes
qui se sont accumulées sur le territoire napolitain pendant plus d'un siécle.

11 s'attaque a nouveau, d'une maniére globale, aux problémes de la circulation
dans 1'aire napolitaine, une des plus denses et les plus congestionnées de
1'Europe. I1 faudrait se demander si 75 ans plus tard Tes hypothéses de renou-
vellement urbain doivent Btre encore les mémes. La nouvelle technologie ne peut
ne pas tenir compte des résultats des moyens de transport déja utiliseés. Certes

97 ans plus tard
urbains reprend guelques idées




4

il existe aujourd'hui une technologie toute nouvelle des communications englobant
des systémes de transports collectifs ultra-rapides : néanmoins la crise énergé-
tique que nous traversons nous rappelle 1'utilité de reconsidérer 1'importance

sur le plan de 1'organisation urbaine des stations, noeuds de transition entre
systemes de transports collectifs ; de relier les problémes concernant les rapports
entre parcours piétonniers et noeuds de mobilité mécanisée.

Quand on inaugura 1a premiére ligne de métro & Paris en Juillet 1900, Te nombre de
voitures particulisdres ne dépassa le chiffre de 2 000, tandis qu'on put dénombrer
250 000 vélos en usage a 1'intérieur du département de 7a Seine. Les dessins humo-
ristiques du savant Cosinus (Christophe 1900) (4) illustrent déja le probléme per-
manent de la métropole : Les innombrables tentatives de 1'i1lustre savant en vue
d'"effectuer le tour du monde et civiliser Tes négres" n'aboutissent guére qu'a la
démonstration d'une impossibilité -réussir i sortir de Paris- et d la "fixation
d'une destinge" : Yy rester.

Tenant compte de 1la croissance permanente en demandes de moyens de transport et de
la vélocité décroissante de ces moyens en milieu urbain, André Clément DECOUFLE
(D) se demande si on n'évolue pas graduellement vers une socidte statique.

En réalité 1'évolution des concepts de mobiljté, influengant soit les régles de
comportement, soit les régles d'organisation territoriale représente une somme
d'€léments inclus dans les projets architecturaux.

Lorsque Tes villes avaient des tailles propres & la circulation piétonniére et
que le temps et les types de travaux étajent compatibles avec une mobjlité de ce
type de fonction, le systéme de circulation se calquait sur la structure méme
d'une ville monocentrique.

Les espaces vides, routes, places, cours intérieur Etaient Tes Tieux reconnais-
sables dans le tissu en tant qu'.&léments de liaison des activités principales.
Les rues ont pour but de relier deux points et de matérialiser une série de rela-
tions. Reprenant de nouveau un exemple voisin, dans le Naples ancien, rues, ruel-
les, cours, escaliers formés 3 partir du méme matériau représentent un &lément
continu, témoignage du rapport domaine public et prive, Quand le CORBUSIER parle
de la "mort de la rue" (E) et affirme "que les rues ne vont plus, les rues sont
une vieille acception. Les rues ne doivent plus exister : il faut créer quelque
chose qui remplace les rues" il n'entend pas parler de la courbe ~le chemin des
anes- ni a la rue droite qui caractérise le chemin des hommes. Mais sa critique
met évidemment en relief ce rgle nouveau que Haussmann assigne a la rue : "la

rue domine la ville, elle prime sur les édifices donnant la priorité a la circu-
lation. Les 5 kilométres en ligne droite de 1a Rue de La Fayette constituaient

la fierté de Haussmann (F). Lavenue, le boulevard avaient comme signal le monu-
ment mis a jour dans la partie médiévale de la cité, et qui isolés de leur con-
texte historique revétirent une valeur autonome. Dans Ja conception Haussmanijen-
ne la rue garde sa fonction de relation entre deux points focaux, nie toutes Jes
liaisons transversales et perd de vue la richesse propre a la vie dans les dé-
tours, se transbrme de facteur d'union en cause de segrégation : 1'emprise rou-
tiére isole les quartiers.

Dans sa totalité, la ville industrielle et capitaliste devient polycentrique
pour celui qui en utilise toutes Jes fonctions. Mais, comme remarque Aymonio (G)
€n rapport avec sa véritable dimension, elle tend i redevenir ronocentrique, La
ville bourgeoise de 1a révolution industrielle met en relief ses propres contra-
dictions.

Le schéma théorique de GEDDES (6) représente une tentative de théorétiser et de

rationnaliser la ville de grandes dimensions : en bref disons que les interrela-
tions complexes entre habitants et Tieux de travail, tout comme ]es problémes de
la circulation, sont considérés selon un concept de services ajoutés.
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La charte d'Athénes qui dans ses théories eléve la circulation au rang d'une fgnc—
tion dépasse les positions extrBmes de Hénard. Dans le monde de la culture rationna-

liste et sur la base de ses besoins de Systématisation, les routes et les moyens

de locomotion deviennent des entités autonomes. Kevin Linch va jusqu'a distinguer

1'espace de flux et 1'espace fixe. Louis Kahn propose de distinguer 1'espace de
desserte de 1'espace desservi. Le choix des infrastructures ou des équipements
dans Te procés de construction de la ville détruit 1'antique unité urbaine dans
1'effort de distinguer des parties et des &léments de liaison entre elles. I
s'agit cependant d'individualiser le réle réel ou potentiel que la mobilité, les

parcours, les relations, les liens jouent dans le dessin architectonique : les ma -
tériaux de 1'architecture sont souvent des abstractions tandis que 1'espace archi-

tectonique capte le mouvement et 1'action.

Le passage au sein de la ville contemporaine d'un niveau dimensionnel supérieur a
un niveau inférieur transforme la signification et le rdle des espaces destinés au

mouvement ; aux échelles supérieures on accentue la distinction entre espaces de
flux généraux et espaces adaptés a certaines fonctions, tandis qu'a une échelle

inférieure cette distinction tend & s'effacer. Le Musée Guggenheim & New York (7)s
concu comme un espace clos, n'accentue-t-il pas néanmoins le concept de la mobili-

té urbaine en méme temps que 1'utilité d'un parcours et d'un temps inutiles ?

I1 s'agit de redéfinir aujourd'hui Te réle de la mobilité au sein de la structure

urbaine ; d'un autre c6té il est nécessaire de préciser les caractéres fondamen-

taux de la technologie nouvelle des transports. Ces recherches permettent la mise

en relief de trois sortes de systémes de transport :

- "courtes" : ce sont les systémes d'accélération de piéton, pour des distances
de 1 & 3 km.

- "urbaines" :les systémes développés ont pour objectif de couvrir des distances
variant de 10 a 20 km & la vitesse moyenne de 20 a 60 km/h

- "suburbaines" : ces systémes de transport sont trés rapides (de 180 & 400 km/h)

et fortement automatisés.

Certes, au-deld des questions relatives a 1'utilisation des véhi-
cules sur coussin d'air, des pistes de décollages verticaux, des voies de télé-
guidage des véhicules du futur, le probléme le plus aigu concerne le premier
niveau de parcours, celui qui se rapporte aux trajets piétonniers traditionnels
en tant que base de nouvelles typologies et de nouvelles formes d'aggrégation
urbaine. Dans ce contexte les noeuds d'eéchange entre systémes mécanisés et les
trajets piétonniers revétent une importance particuliére. I1 est évident que
nous n'avons pas 1'intention de concentrer ici 1'intérét sur les problémes du
transport mais sur celui de 1'architecture i la Tumiére d'une redécouverte d'un
rapport de continuité entre espaces servis et servants.

Selon LEFEBVRE (i) le systéme piétonnier forme la base de la res-

tructuration des villes qui se sont généralement développées suivant le modéle
de la séparation fonctionnelle.

Les villes "idéales" congues a partir d'une optique "circulation"
comme celle de THEO VAN DOESBURG (8) et la "MOTOPIA" de JELLICOE ont une paren-
té @vidente avec le centre commercial de LIJNBAAN (Rotterdam) par BAKEMA et VAN
DEN BROEK qui réalisérent en 1953 un mod&le de rénovation urbaine sous la forme

d'une structure greffée sur un parcours piétonnier de 600 m reliant la gare au
coeur de la ville.

La redécouverte du parcours piétonnier dans les villes modernes
est due principalement aux travaux des TEAM X (1956-1959) ; 1'intégration des
espaces servis et servants retrouve d cette échelle 1'énergie structurante de
la ville-rocade d'Edgard CHAMBLES (9)

La "MOTOPIA" de Jellicoe ou la proposition de LE CORBUSIER pour
Alger (9 bis) ne peuvent certainement pas inclure les dimensions actuelles des
liaisons autoroutiéres au sein de la ville basée sur le trafic motorisé indivi-
duel. Mais Te projet de GOLDEN LANE des SMITHSON (10), 1e PARK HILLS de Shef-
field (10b) ou le parti urbanistique du projet de GREGOTTI (11) pour 1'Universi-
té de Calabre illustrent Te bien-fondé et 1'actualité des théses qui se fondent
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sur la prédominance des parcours piétonniers i

Je ne pense pas que CHERMAYEFF
1'augmentation de la mobilité est un facteur
engendre de nouvelles formes de cohésjon et que

urbaines s'organisent
d'attraction urbaines.
Pas non plus de couper

tique. Qu'on se rappelle a cet égard ]a legon di
cerne "1'utopie de Ja réalita".

Le parcours pigtonnier qui prend
mes de communication rapides et structure ses al
truit les anciennes h

d la périphérie des autoroutes urbaines acq

sibilité s'offre a nous de ranimer le dialo
seéparées.

Mais en marge de 1a discussijon de ¢
ment aborder les problémes spécifiques de la méth
Situés quasiment en aval des objectifs qu'on vien
point apporter un démenti au sujet de conflit évo
clarté des objectifs et 1a complexité des créatio
Tes techniques relativement moins sophistiquées a
dans notre travail auy service d'
chargés de contradictions d'autre part. Non
liées a des valeurs dites formalistes majs a
gendrées par les données qui con
tecture confére un cadre matériel.

Nous pouvons affirmer avec Aldo van
Toguer avec 1'homme “abstrait" ne

celui qui cherche i résoudre i

énigme de 1'espace
se condamne a dessiner des cont

ours pour le néant.

(J) ait raison quand i1 prétend que
anti-urbain parce que la dispersion

transports collecti, 1a mobilité
on organisation est fonctionnelle, Le con~

t la forte concentration fondée sur
Ta "ville verticale" se résorbe @ condition de faire

vitesse inhérents aux nouvelles technologies des tran

Si le réel impose ses Jimites 3
les rapports entre 1a recherche architecturale et 1a pra-

naissance aux terminus des systé~

abitudes, désagrége les ensembles
nétrant, constitue notre hypothése de travail primordia

(dans 1e sens de polarisation de servi-
d'aggrégation d'activites différentes
uiérent une valeur nouvelle et la pos-
gue entre entités urbaines Jusqu'ici

objectifs complexes et quelquefois ambigus et
pas tellement que celles-ci sojent

vant tout parce qu'elles sont en-

ditionnent nos activités et auxquelles 1'archi-

poursuit dialogue qu'avec son propre écho ;

toutes les échelles,

la congestion détruit les ancien-

appel aux moyens de grande

sports collectifs,les aires

o 1'on trouve Tes centres
“1'utopie", i1 ne s'agit

spensée par ROGERS en ce qui con-

entours, change leur nature, dé-
architecturaux en les pé-
Te.

es thémes i1 faut bien évidem-
odologie des projets,problémes
t d'énoncer, Nous ne voulons
qué par VENTURI (K) entre la
ns technologiques d'une part et
uxquelles nous faisons appel

EICK que celui qui entend dia-

Sur un plan purement abstrait,
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10 b.Park Hill,Sheffield
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11. bis. S. Johansen ; Thédtre Mummers, Oklahoma City.
12. Pica Ciamarra et Associés : Projet d'organisation de la premiére étape de
réalisation de 1'Université de Calabre.
13. Schéma du parti urbanistique du projet pour 1'Université.
BIBLIOGRAPHIE -
A. LAMONI YOUNG : Rapport sur le projet d'un chemin de fer métropolitain pour
la ville de Napies. Ed. E. Crani. Naples 1888.
B. E. HENARD : La construction des métropoles. Ed. Marsilio Padoue 1972,
C. Michel RAGON : Histoire de 1'architecture et de 1'urbanisme modernes.
Editori riuniti. Roma 1974.
D. André Clément DECOUFLE : Notes pour une perspective des transports. Archi-
tecture d'aujourd'hui n® 172/1974.
E. LE CORBUSIER : Urbanisme. Collection de 1'Esprit Nouveau. Edit. Vincent,
Fréal & Cie. Paris 1964,
F. LE CORBUSIER : La ville radieuse - mort de la rue - &dit. Vincent, Fréal &
Co. Paris 1964.
G. Carlo AYMONINO : Origini i sviluppo de 1la citta moderna Marsiliso ed.
Padova 1965.
H. Patrick GEDDES : Cities in Evolution. Edit. Benn. Préfacé par Percy Johnson
Marshall Londres 1968.
I. Henri LEFEBVRE : Dal rurale i urbano. Guaraldi Ed.
J. Serge CHERMAYEFF : Mobility and urban design, in "programm" Spring 1962. -
Columbia University.
K. M. PICA CIAMARRA, V. CAPIELLO, A. ROCERETO, M.V. SERPIERI : Napoli, proposta

per sistemi pedonali continui intorno alle autostrade urbane. D'Alessandro
Edit. Napoli 1974. -

Robert VENTURI : Complexity and contradiction in Architecture, New York 1966.

Museum of Modern Art.

11

i “I.I'I-] tempo liberoe cultura
[ [TT1 commercio
/ PV didattica
/ %X percorso nel verde
s parcheggio
£ Y parco
»®_ centrodiquartiere

—o— metropolitana prev.
N/ affaccio

mmms tanqenziale
A




12

PROJET POUR HAMBURG-MUMMELMANSBERG

Equipe Van den Broek-Bakema

METHODOLOGIE DE PROJET ET DE L' INFORMATION

Des projets concernant 1'environnement bdti peuvent

aider & résoudre certains problémes de société actuels.

51 nous ne prenons pas conscience collectivement de
notre véritable situation, les interventions des pou-
voirs publics qui se multiplient sans cesse, devien-
dront toujours plus menacantes. La solution dépend
moins d'un choix politique quelconque, mais bien plus
du degré et de la rapidité avec laquelle nous pourrons
fajre comprendre aux intéressés le sens des décisions
prises. Pour développer une société ouverte il est in-
dispensable de prendre les décisions et d'établir Tes
projets de maniére ouverte.
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Notre Communauté d'Architectes a oeuvra dans cette
direction par les projets pour Lurup 17 & Hambourg
ainsi que par la zone piétonniére Lijnbaan d& Rotterdam
(1950). Dans ce contexte 1'ordre modulaire et 1'arti-
culation en zones a permis de développer une flexibi-
lite d'utilisation au bénéfice des magasins ; les étu-
des pour Pampus (Amsterdam 1965) et MimmeImannsberg
(Hambourg 1968) concernaient entre autre de moyens de
transport public. Dans tous ces projets nous avons
essayé de planifijer 1'espace consciemment au moyen de
Processus de décision ouverts a la compréhension des
utilisateurs. En matidre d'utilisation de 1'espace on
devrait décider plus par conviction et compréhension
que par mesures administratives.

Mais la compréhension ne peut s'éveiller que sji Jles
facteurs décisifs sont exposés ouvertement avec leurs

conséquences, En matiére de planification et de cons-

truction les processus de décision doivent &tre démys~
tifies,

(J.B. Bakema ; Extrait d'un cours au département d'ar-
chitecture de 1'Unjversite Cornell)
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A la base des exjgences ; multiplicite des
formes d'habjtat dans le cadre d'un certain ordre sys~
tématique en tenant compte des points de vue sujvants :

Les &quipements sont orientés est-ouest et for-
ment Tiaison entre les immeubles résidentiels en suivant
chaque fois le plus court chemin. On accéde au centre
: = S équipé du métro par des chemins piétonniers diagonaux.
1. Topographie du territoire a planifier

2. Chaque Togement doit &tre ensoleillé tout (Extrait : Architecture - Urbanisme - Edition spéciale de la

Te jour Communauté des architectes Van Den Broek et Bakema. Kvaemer
3. Vue sur les espaces verts proches, d'autre Verlag, Stuttgard 76.)
part

4. Etre situé a 1'ajr pur, c'est-d~dire que
1'ajr pollué par 1a zone industrielle de
Billbrook doit etre si possible évité.

Les points 2-4 déterminent 1'orientation Nord-
Sud pour 1'essentiel des blocs d'habitation a1nsg]qge
le rapport entre la hauteur des vo1ume?|§t 1gﬂ2 Zeol- -
gnen_lent. C_OﬂfOﬁPEmel‘lt ot 12 i_EtUdE SUI"_l _1Y91 sjtuan 1.2,3,4, Schémas montrant diversea_‘. hy?otheses d'implanta-
L R e S Lo tion des immeubles d'habitation et des &quipe~
ments fixés sur la base du programme,

tjon les immeubles d‘habitatiun,*1es distances entre
ces deux derniers furent fixées a Xx27 m.
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14 Plan de structuration en fonction des centres commerciaux.
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L'hypothese soulevie par M. CIAMARRA & propos du hétabfissement des parcours
\ piétonniens dans nos villes inspine a M. GAUTRAND des nzlfexions surn £a mobi-
i, Lite en tant qu'élément-cli de L'organisation wibaine actfuelle.

M

En moins d'un demi-siécle la circulation automobile s'est développée a un
rythme accéléré et a débordé toutes les prévisions.

Que cette mécanisation des déplacements ait bousculé 1'organisation urbaine
et inspire de nombreuses théories, quoi de plus normal.

Mais, passée cette période de fiévre, on est surpris de constater que les
projets ainsi enfant&s scnt décevants.

I1s avaient pourtant, tous, accordé la premiére place au dispositif de
circulation.

| T

Alors pourquoi ces échecs 7

LE POSTULAT.

O

W

A 1'époque d'Haussmann, la rue commence d primer sur les édifices et la prio-
rité est ainsi accordée & la circulation.

A sa maniére la charte d'Athénes agrandi la bréche ouverte en "éfevant La
cirncwlation au rang d'une fonetion" (Ciamarra).

I1 n'en faut pas plus pour ouvrir la voie et servir d'alibi 3 la cohorte des
retardataires qui, trente années plus tard, continue & proclamer que "Zes
villes nouvelles (?) doivent etrne a £'hewre de £'automobife" (Pierre Merlin)
et encourage a 1'application de normes généreuses de voirie et de station-
nement. GREENSBORO (Caroline du Nord) a certainement devancé 1'heure : elle a
€té surnommée la cité parking.

Cela n'empéche pas les responsables de 1'aménagement de la région parisienne
de continuer a chiffrer les besoins futurs d@ partir de simples extrapolations.
Le nombre des voitures particuliéres devrait étre ainsi multiplié par 2,5

(4 mi1lions en 1'an 2000) et le nombre des déplacements devrait plus que
doubler ....

Le rapporteur de ces chiffres, ne mesurant pas encore (c'était en 1570) 1'é-
tendue de cette erreur, ajoutait, non sans emphase : "felles sont Les dimen-
sions de £'avenin., Si elles péchent, c'est par défaut, cenrtainement pas par
exces".

La confusion entre prévision et pronostic reste totale.
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Dans la plupart des pays industrialisés, elle est destructrice. D'aprés
L. MUMFORD "Les bombes qui devasterent Londnes & La période du BEitz ne
finent pas de plus gnand navage que n'en cause, chaque four, fa fureun
des autoroutes et des parkings...".

Ce]q n'empéche pas 1'auteur d'un de ces nombreux ouvrages consacrés a la
gloire de 1a circulation urbaine de rendre un hommage bien involontaire
aux urbanistes de,1'époque qui, dit-i1, "avaient plusiewrs décennies de
netand dans ce domaine".

Ajnsi, d@pujg prés d'up demi-siécle 1'organisation urbaine s'est progres-
sivement pliée a 1'obligation d'adopter un mode de circulation unique,
généralisé.

Rares sont ceux qui se sont insurgé contre ce postulat, parce qu'ils

en avaient prévu toutes les conséquences néfastes. A partir de ce moment
]e comaine bati a été congu a partir de la voie et la voie elle-méme

a partir de 1'automobile.

Cgtte voig n'é;ajt pourtant qu'une piéce, & peine discernable de 1'&di-
fice urbain, véritable milieu organique au travers duquel aucune frontiére

gégmétrique ne peut étre distinguée. Milieu par essence homogéne et uni-
aire.

Elle en est devenue la principale.

T?utes les conceptions et les réalisations découlant de ce postulat erroné
s'en sont trouvées viciées.

Les résultats sont quotidiennement sous nos yeux pour nous le rappeler.

Heureusement, certaines formes de 1a vie urbaine ont la vie dure et

Teur persistance a surpris. Vous souvenez-vous de ce que 1'on a pu dire
et, médire, sur la rue, reliquat d'une époque primitive et responsable

de bien des méfaits ? Les soins dont on 1'entoure aujourd'hui ont de quoi
surprendre. Surtout lorsque 1'on découvre que les tout nouveaux défenseurs
sont ceux-1d mémes qui, de 1'autre main (Torsoue ce n'est pas au mémz
moment !) quelques centaines de métres plus loin ont enfoncé sans ména-
gement une "pZnétrante” & quatre voies dans le coeur d'une ville.

Ce subit intérét peut paraitre suspect.
I1 est vrai qu'il porte, non pas sur la rue mais sur la "vole pidtonne".

La nuance vous aurait-elle échappé ?

Et le tramway ?

Ce véhicule gringapt, encombrant et folklorique, vous souvenez-vous ce
que ces memes passionnés de la route en disaient : dépassé, inutile,
dangereux = au garage !
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Pour le ressortir, aujourd'hui, repeint neuf.

Mais, bien sir, rebaptisé (comme la rue) : transport 1éger urbain. Compare
a ce jargon prétentieux le Tangage des "prdeieuses xidicules" devient pres-
que cartésien.

Tant pis si, entre-temps, les rails ont été déposés, a Marseille, a Lyon, a
Nancy et dans bien d'autres villes, les emprises morcelées, utilisées, et si il
ne reste,des quartiers éventrés, survivant de la pioche active de démolis-
seurs impatients, que quelques "rues" pouvant honorablement &tre &levées au
rang de "voie piéfonne'.

Ces volte-faces et ces supercheries de vocabulaire ne devraient tromper
personne. Plutdt que de reconnaitre leurs erreurs, les techniciens maladroits
et incompétents qui régentent 1'urbanisme et en fcnt leur spécialité, pensent
qu'il suffit de changer de nom pour les masquer et ménager ainsi leur suscepti-
bilite.

Ces erreurs coltent cher. Non seulement par les sommes gaspillées inutilement,

mais surtout parce qu'elles sont difficilement réparables.

Alibi ou opération de diversion. La rue rendue enfin aux pietons est plus qu'un
symbole. Elle annonce une prise de conscience. On retrouve la rue qui réunit
et non Ta frontiére qui sépare des ilots, des blocs ou des guartiers.

UNE FAUSSE DUALITE.

Si elle ne répare pas la désorganisation du réseau tout entier, elle apporte
néanmoins une utile compensation.

De 1a & apparaitre comme 1'ossature du réseau,nous en sommes encore trés Toin.
Mais ce serait déja un grand progrés si elle pcuvait aller jusqu'a fédérer, en
une ramification libre et continue, les espaces communs aujourd'hui éparpillés
au hasard dans la ville.

Mais pourquoi faut-il qu'elle se présente comme une alternative piétons-autos ?
Cette dualité est fondamentalement fausse. Cette facon de poser 1'aménagement
urbain en termes antagonistes nous raméne encore un demi-siécle en arriére,

d 1'opposition presque rituelle, des zores industrielles et résidentielles

ou & 1'opposition non moins formelle du domaine urbain et du domaine rural.
Ségrégations systématiques, sommaires, Ggui nous ont valu, entre autres,

les "campus universitaires", les "maisons de retraite".

Est-on & ce point incapables de concevoir une organisation globale de 1'espace ?
des communications et de 1'utilisation du sol ?

A cet assemblage de piéces détachées classées, étiquetées, fonctionnalisées,
ne peut-on pas substituer méme 1'esquisse d'une organisation ?

Toutes Tes piéces sont 1a.

I1 ne manque que ceux qui sont en mesure d'en faire la synthése.

Mais ol en sont-ils ? Les généralistes ont &té, peu a peu, supplantés par un
nombre toujours grandissant de spécialistes
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URBANISME OU ALCHIMIE.

Das 1a fin du XIXeéme siécle la connaissance des villes est devenue une science.
Elle a bénéficié d'analyses savantes et trés instructives.
Cet intérét ne s'est pas ralenti et ce travail se poursuit.

I1 est toujours commode.pour une meilleure compréhension des faits, de distin-
guer les &léments qui composent 1'édifice urbain, de classer les fonctions
qui s'y accomplissent.

Mais i1 est beaucoup moins facile, 1'analyse terminge, de les réinsérer dans
leur cadre vivant. Les fonctions "centrales" les "services", les activités
urbaines multiples et cette densité d'é&changes (caractére majeure de l1a ville
et non la densité de constructicn) ne se laissent pas facilement identifier,
domestiquer et emprisonner dans les espaces cu'on leur a affectes.

Les circulations, beaucoup plus différenciées qu'elles n'apparaissent & 1'ob-
servateur, n'é@chappent pas a cette loi.

Les dispositifs, pourtant partis d'analyses systématiques de situations connues,
mesurées, une fois montés ne semblent pas réagir comme on 1‘attendait.

I1 est vrai qu'un bon biologiste n'est pas nécessairement un bon médecin.

Alors cette science cui s'est employée & décomposer, classer, inventorier,
étudier chaque pigéce de 1'édifice urbain ne veut pas avouer son impuissance a
le recomposer.

Ce n'est pas faute de spécialistes.

Les bureaux d'études d'urbanisme en sont peuplés : économistes, sociolegues,
statisticiens, techniciens en génie civil.

Ces organismes, véritables laboratoire, sont occupés a exercer leurs propres
disciplines. Avec sérieux. Mais au fur et & mesure que leur degré de connais-
sance s'accroit les chances d'une synthése semblent reculer.

Entre les chapitres de cette encyclopédie, que chacun écrit dans son domaine,
qui pourrait, sinon des généralistes, voir le lien, la logigue, la continuité ?

Heélas ! toute notre instrumentation technique et tout notre enseignement est
tourné vers 1'analyse.

Méme &rigée en "fonction" la circulation n'est pas séparable de 1'organisme
urbain dans lequel elle plonge et se diversifie. Tous les espaces, vides

ou construits, sont délimités et formés par la méme matiére. Ils reprée-
sentent une traduction continue et graduée des rapports humains. Ilssont
une des expressions de la vie publique. Seule une conception globale serait
en mesure de préserver ce qui fait de la ville un organisme vivant.
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L 'HOMO-MOBILE.

Pourquoi faut-il que 1'on continue & appliquer, comme un postulat, une solu-
tion héritée du XIXéme siécle et selon lagquelle 1'homme ne devrait pas vivre
a 1'endroit ot i1 travaille ?

Cette réaction sommaire, justifiée, peut-étre & 1'époque ol elle est née, a
été depuis largement généralisée.

Dans ces conditions comment s'étonner que la circulation ait &té la génératrice
de cet éparpillement, de cette coulée de construction qu'on a souvent identi-
fiée, a tort, & 1'urbanisation. La voie est devenue un "acte de domiciliation"
comme le note Pierre Georges. Cette pré&éminence s'est trouvée tolérée, puis
admise et a méme trouvé aujourd'hui ses défenseurs: tous ceux qui, de prés ou de
loin, ingénieurs, techniciens en génie civil, entreprises, industriels, ont
intérét & ce que, (un exemple parmi tant d'autres) 140 habitants soient "des-
servis" par 60 kilométres de voies, ce canalisations, de réseaux divers. Ce cas
n'est pas rare et il est possible que ces chiffres ne soient pas, en France, un
record.

Cette extension démesurée des réseaux a été encouragée, multipliée, entretenue
par un abaissement de la densité des terrains urbanisés. Les densités rési-
dentielles ont ainsi baissé de 80 & 100 logements & 1'hectare & 4 ou 5 dans
certaines périphéries. Les besoins en stationnement ont suivi la méme ascension
= de 1 place pour 3 logements (en 1950) & 1,5 puis 2 par logement vingt ans
aprés. Lorsque 1'on sait que cette surface est doublée, sinon triplée, pour
tenir compte des besoins identiques auprés des lieux de travail et des centres
de service, on mesure 1'étendue du gaspillage. Car i1 s'agit bien d'un gaspil-
lage. Comble de la déception, malgré le colt trés élevé de ces equipements,
les usagers semblent ressentir de ces déplacements incessants, non plus ce
qui pourrait -on aurait pu- les libérer, mais au contraire ce qui les asservis.

Ainsi le béton des parkings souterrains construits au centre de bien des villes
n'était pas encore sec que 1'on se demandait si le développement des voies
petonniéres n'allait pas remettre leurs emplacements en question. Un peu plus
Toin, & peine a-t-on déclassé les voies ferrées dites "secondaires" que 1'on

se prend 3 en regretter les conséquences . Et un peu partout on se reproche
d'avoir cru (encore !) aux statistiques qui, en 1970, prédisaient encore la
fin prochaine des "deux roues”. Le pourcentage d'usagers ne cessait de decroi-
tre... les pistes cyclables comme Tles voies piétonniéres, Tes parkings et

les transports en commun ne s'improvisent pas, et ne se concoivent pas sépa-
rément.

Cette incapacité & agir sur 1'organisation urbaine dans son ensemble se re-
trouve donc au seul niveau des communications. Cette coordination de 1'ensem-
ble des moyens de transport, de la communication des informations, de la circu-
lation des fluides de 1'énergie et des matériaux n'a €té que rarement esquis-
sée.

Ce vaste domaine est en friche. Seule la nécessité de gestions indépendantes
suffit-elle a expliquer cette lacune ?
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Elle semble plutét démontrer, si cela &tait encore nécessaire, a quel point

1'impuissance de Ta synthése est devenue, a notre époque, une véritable |
infirmité intellectuelle.

IT n'est que voir, sur le territoire, la confusion des tracés : lignes de
transport d'énergie €lectrique, feeder, relais hertziens et de té&lécommuni-
cations.

La concordance n'a pas plus été recherchée dans ce domaine qu'entre le rail,
la route, et les voies navigables.

Un plan national de transport et de communication est, en 1'état actuel des
choses, aussi utopique qu'un plan national d'aménagement du territoire.

Les avertissements n'ont cependant pas manqué.

Les Totissements, expression combien révélatrice d'un urbanisme cellulaire, ont,
d des milliers d'exemplaires, propagé le modéle de 1'erreur.

A cette occasion une évidence a été réaffirmée : le travail de 1'architecte
doit précéder celui du géométre. La conception architecturale doit commander
et non suivre le tracé de la voie et la division du parcellaire. Ce raisonne-
ment, pourtant elémentaire, que n'a-t-il été tenu & 1'échelle de la ville,ol
1'urbaniste a de plus en plus souvent cédé le pas aux techniciens de la voirie.
Ainsi, tout naturellement Te plan de circulation a conditionné 1'utilisation
du sol. Et on retrouve agrandi, projeté sur de vastes guartiers urbanisés la
carence - pourtant dénoncée - du Totissement : le volume biti se range docile-
ment avec plus ou moins de bonheur, sur le parcours des voies de desserte ....

La limitation de la hauteur des immeubles, le mobilier urbain et 1'invention
architecturale ne suffiront pas d racheter ces erreurs de conception.

La similitude entre les réalisations qui accordent la prépcndérance & la cir-
culation est frappante. Elle devient troublante Torsque cette analogie

peut aller jusqu'a rapprocher le plan d'une prison du XIXéme siécle avec
celui, & 1'échelle prés, des carrefours en "&toile" en faveur a cette époque.
Dans les deux cas la voie de circulation ou le couloir de surveillance comman-
dent les dispositions des locaux desservis.

Le tracé aujourd'hui a, bien sir, beaucoup changé. Le maillage s'est assoupli.
I1 s'accompagne parfois d'une parure véaétale. 11 se hiérarchise. ilais le prin-
cipe reste inchangé. La volonté de distinguer 1'infrastructure et ies super-
structures, remarque CIAMARRA, a rompu 1'unité urbaine.

Cette primauté, ainsi reconnue, a tout naturellement servi les techniciens de
la route qui ont progressivement pesé sur 1'organisation méme du territoire.
Ce n'est certainement pas le fait du hasard si, en France, les ingénieurs |
des Ponts et Chaussées se soient vus confier, depuis 1566, la responsabilité

administrative nationale de 1'urbanisme.

Ce qui n'était donc qu'une évolution, une tendance ou une pesanteur néfaste,
s'est donc trouvée régularisée, garantie par 1'Etat ...

Et ce qui n'était avant cette date qu'un conflit d'idée, de conception dont
1'issue restait encore incertaine, est - pour combien de temps ? - reporté.
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Les documents d'urbanisme ont trés vite consacré les résultats de ce choix.
Le plan de circulation constitue pour les S.D.A.U. un document de base.
L'établissement des plans communaux (P.0.S.) et leur application ont conser-
vé les grandes lignes des dispositions anciennes en matiére dlurbantsme.

Mais 1'importance donnée aux conditions de raccordement aux réseaux est ?el,
qu'aujourd'hui 1'autorisation d'édifier une habitation ou un 1ogemen§ dépend
essentiellement, dans les zones urbaines, des caractéristiques des réseaux
publics. On peut dire, sans trop exagérer, que la tuyauterie conditionne la
réponse....

A une échelle beaucoup plus vaste on remargue le méme cloisonnement. Le
tracé des autoroutes a été &tabli sans tenir compte de 1'influence détermi-
nante qu'il pouvait avoir sur la structure urbaine des régions traversées.
Seules des considérations techniques Tiées & 1a topographie et & 1'Economie
du projet ont prévalu.

C'est ainsi qu'un groupe de travail régional, aprés qu'gne autoroute ait été
réalisée, s'est entendu poser cette question : quelle <ngluence pensez-vous
que L'autoroute XX awra suwr Le développement des uilles disservdes ? (...)

Le réseau ferroviaire, tissé a une &poque ot 1'on ne parlait pas encore d'amé-
racement du territoire,avait déja une ambition plus haute.

N'est-on pas trop ambitieux ? . S 1
Concevoir de toutes piéces ces "€tablissements humains" et leur insaisissa-
bles ramifications ? Rien n'échappe aussi facilement & 1'analyse que certains
de Teurs composants. Le sol d'abord, trop souvent ramené a celui d‘yn support
passif et anonyme. I1 y a un terroir rural. N'y-a-t-il pas un terroir, un
“humus urbains" ?

La ville se comporte comme un organisme vivant. Elle est un organisme vivant.
Et non cette coquille morte sous 1'ceil inquisiteur du technicien. Et elle
ne peut se reconnaitre dans cette accumulation de bdtiments desservis par
des voies.

Toutes les piéces sont pourtant en place.

Mais décidément, le produit de synthése est loin d'égaler le produit naturel.
Les analyses les plus fines ont pu constater les élements constitutifs des
villes. Elles ent pu approfondir toutes les analogies qui peuvent exister.
Aucune n'a pu découvrir ce qui fait leur différence. I1 est vain de classer
par taille ou par fonction. Aucune ne ressemble & sa voisire, par sa seule
identité. CHERMAYEFF et ALEXANDRE 1'attribuent d@ cette "interaction enthe

£os habitants, Le dessein social et £a maniene de consthuire'.

I1 est vrai qu'en escamotant la durée de réalisation on fausse toute cette
interminable gestation. C'est pourtant toute la différence entre nos villes
ou nos quartiers, livrés comme des produits finis, & des occupants dociles,
et la ville fagonnée par ces habitants, ou p]utﬁ? ces villes mult]p1e§,
produit jamais fini, complété par la sédimentation de chaque génération.

I1 ne faut pas avoir 1'ambition puérile de réaliser un systéme complet,
superposé au "cadre vécu".
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De telles réalisations ne sont que des prothises et non des prolongements
vivants. I1 faut au contraire savoir accepter 1'intervention du temps.
Certaines transformations ne peuvent s'opérer qu'avec lenteur. Ce n'est

qu'd ce prix que la ville peut assimiler les nouveaux arrivants qu'elle

peut oublier les partants, qu'elle peut, par un véritable travail de sédimen-
tation atrophier ou fortifier les cellules nouvelles ou anciennes.

C'est avec cette composition du temps que le monde urbain acquiert sa propre
individualite.

] Mais & 1'@poque ol le temps est - h&las ! - devenu un ennemi, personne n'ac-

I cepte de lui laisser jouer son rdle. C'&tait pourtant le principal outil
responsable de la ville. Le seul outil qui permettait & 1'homme occupant

| de devenir 1'homme habitant, en fagonnant son cadre & son image.

Nous sommes décidément loin de 1'époque ol le forestier créait un avenir
qu'il ne verrais jamais : ces pionniers, aprés avoir passé vingt années &
expérimenter des essences, entreprenaient un reboisement qui ne commence-
rait & devenir une for8t qu'un sidcle aprés.

Et que dire de la conscience industrielle d'une époque qui n'a pas hésité
& construire de nombreux et coliteux prototypes : celui de la fameuse "1llcv"
citrofn a &té expérinenté neuf ans avant d'8tre commercialisé.,

Personne, semble-t-il, n'a &t& choqué de 1'inconscience qui régne dans le
domaine de 1'urbanisme et n'a &té choqué du contraste. Nos réalisations sont
des maquettes "grandeur nature". Nous les expérimentons nous-mémes.

Tant pis si les hommes qui y naissent risquent de n'&tre que des produits

de laboratoire.

I1 faudrait pouvoir opposer aux démarches analytiques, sélectives, fonction-
nelles des conceptions synthétiques, globales, organiques.

En architecture, ‘1a voie ouverte par Hligo Haring et Hans Sharoun est restée
inachevée. En urbanisme il faut bien reconnaitre que cette voie, un moment
entre-ouverte, par Geddes s'est vite refermée.

I1 faut pourtant miser Sur la sédentarité de 1'homme. La préhistoire e
histoire nous ont appris que lacivilisationest lige @ la sédentarisat
C'est un recul que nous amorgons depuis un demi-sidcle. L'industrie s
fixée & 1'endroit ol elle pouvait se procurer matiére premiére et &ner
L'howme pouvait - devait - s'y rendre.

Depuis 1a
changé e

naissance de 1'&re industrielle, les conditions ont cependant
tte révolution est & refaire. C'est ce qu'un winistre allemand

de 1'aménagement du territoire a résumé par une formule. Elle s'exprime

& pew prés ainsi : jusqu'd sur la mobilité de 1'homme que

présent c'est s
nous avons compté. Désormais, c'est sur la mobilité des matériaux et de
1'énergie.

Cette formule résuwe bien des développements. Elle ne conviendra pas & tous
s &conomistes, mais “importe. El1l

1" home ¢ siécle. Elle représente la condition premiére de
| ent de 1'homme & son cadre. A ses woisins. A la renaissance donc de
la vie publique. Au Tent fagonnage des lieux habitss avec fidélits.

Yous recomnaitrez une ville,suraitdicLE CORBUSIER,au plaisir que les habitants

trouvent & y vivre.

y

C'est la prewve de la transformation de 1'howme occupant em homme habitamt.

Elle reste un peu partout & faire.

condamne la primautd du déplacement chro-
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Contre-pouvoirs dans la ville.
Dossier-enquéte de la revue «autrement», 73, rue de Turbigo, 75003 Paris.

La degradation continue de I'environnement urbain dans les pays occidentaux, qui se
manifeste par la croissance accélérée des villes, la création de banlieues anonymes
et de cités dortoirs, suscite depuis quelgue temps un courant revendicatif parmi les
habitants et les usagers des transports publics. Analyser ce courant sur la base d’en-
quétes sur le terrain, préciser son importance et ses perspectives, tel est le but que
se propose le dernier «dossier» de la revue «autrement». Celle-ci est centrée sur les
themes suivants :
1. les expériences francaises :
une série d'articles sur les principaux mouvements d'associations de quartier en
région parisienne, a Roubaix, Dunkerque, en Bretagne (Villejean) ainsi que sur
les problemes de I'habitat des immigrés.
2. Les expériences étrangéres :
Examen des situations dans des pays tels que I'ltalie, la Belgique, I'’Angleterre
(mouvements des squatters).
3. Les partenaires, pour ou contre :
L'attitude des municipalités face & un mouvement qui procéde d'une remise en
question du «systemen» représentatif tel qu'il est pratiqué aujourd’hui.
4. Regards :
Evaluation de la valeur de ces mouvements. A.S.

Present number is dedicated to several contributions on the theme of contemporary

urban approach. The editor is introducing the theme by outlining some ideas elaborated

in the carré bleu :

- those relative to a balanced urban decentralization

- conceptions based on urban growth and advocating open planning (flexibility and
change)

- growing concern for a profound change in our urban outlook, prerequisite to urban
reform, on the physical as well as on the socio-economic level.

Professor Massimo Pica Ciamarra from Naples is examining in a critical essay past

and present solutions to urban mobility. He is in favour of fusing vehicular and pedes-

trian traffic in a coherent whole.

M. Alain Gautrand planner, is examining in his essay «Move !» several assumptions

of contemporary city-planning and design. He is critical about mobility of men as a

clue to ou contemporary approach with its destructive results in regard to both urban

economy and urban way of life.

As an exemple of an «evolutionary» approch to planning we present one of the latest

projects of the team Van den Broek and Bakema for a residential sector in Hamburg.
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JOURNEES DE FORMATION
EN URBANISME

Programme 1977

Le CRU organise, au cours des premier et deuxiéme trimestre 1977 des journées de Formation sur des
thémes spécifiques d’urbanisme et d'aménagement, présentés dans une volonté pédagogique de formation
et de réflexion a partir d’expériences et d’études de cas.

Les thémes retenus sont: - les quartiers anciens et 18, 19 et 20 avril
L I'amélioration du patrimoine
immobilier

les espaces libres urbains 17, 18 et 19 janvier
- les quartiers nouveaux et la 2, 3 et 4 mai
I'organisation urbaine a travers 31 janvier, conduite des opérations

les plans d’occupation des sols 1er et 2 février d’urbanisme.

I'insertion des formes baties 14, 15 et 16 février méthodes d’évaluation de 16, 17 et 18 mai
dans les paysages I'impact des projets

d’aménagement sur

stratégies et actions foncieres 1er, 2 et 3 mars I’environnement.

aménager les villes pour les 14, 15 et 16 mars
piétons la protection et la mise en valeur 31 mai,

du territoire naturel 1er et 2 juin
améliorer les grands ensembles: 28, 29 et 30 mars
les opérations d’aménagement - la décision économique en 13, 14 et 15 juin
social concertées urbanisme

Ces journées s’adressent aux praticiens de 'aménagement de toutes disciplines du secteur privé ou du secteur
public, aux personnels des collectivités locales et aux étudiants sous certaines conditions.

Pour tous renseignements, conditions de participation et programme, téléphoner au 647.85.85.




