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IMPRIMERIE DU CANNAU - MONTPELLIER 

En couverture et ci-dessous : plan-type d'une prison du 19ème siècle, 
basé sur la primauté de la circulation. 

PLANCHE II Lith C Sehialier r du 

APPROCHES EN URBANISME 

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

D'une façon sommaire, on peut distinguer trois approches en la 
matière qui se sont fait jour dans notre feuille. 

1. La première comprenait l'ensemble des tendances qui militaient 
pourune structuration organique de la ville -entitëe 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-
geaient la ville en tant qu'un champ de relations sociales d'abord. Des pro-
jets tels que l'unité d'habitation intégrale (2) et les schémas d'une struc-
turation organique de la ville (3) correspondaient au souci de fragmenter la 
ville en unités à l'échelle humaine. Ces tendances coïncidaient avec l'époque 
de la création des "villes nouvelles" anglaises, basées sur le concept de 
l'unité de voisinage. 

2. Une série d'interventions de tendance nettement différentes 
-mais qui également représentaient une critique de l'urbanisme fonctionna-
liste (séparation des fonctions) se sont attachés à voir dans la ville un phé-
nomène évolutif ayant ses lois de croissance propres, 

" La ville ne peut être le fait ni d'un dessin de zoning, ni d'une 

composition de volumes ou d'espaces, car le premier cas tend à dissocier les 

fonctions et à 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, donc la moins adaptée à la vie qui est le changement et la croissance" 
(4) 

Des conceptions comme celles-ci prennent en compte le phénomène 
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 particulièrement efficace dans 
le démantellement des "plans masses" et des formalismes "modernes" ou celles 
de l'école des Beaux Arts (5). 

3. Dépassant l'échelle visible et palpable de la ville et les 
problèmes de son organisation spatiale un certain nombre de contributions, 
émanant de tenants de disciplines des sciences humaines ont démontré un inté-
rêt qu'il y avait â rechercher la cohérence entre les activités urbaines 
d'une part et les problèmes de la communication de l'autre à l'échelle non 
pas d'entités isolés (la ville) mais à celle de la région, voire du territoire 
(6). La prise de conscience de cette nouvelle réalité prépare là l'intégration 
de l'urbanisme dans l'aménagement du territoire lui-même issue des options so-
ciales et économiques d'une société donnée (7). 
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Ces propositions, replacées chacune dans son contexte et à leur 
échelle, se révèlent à notre avis non pas contradictoires, mais complémen-taires . 

En effet l'approche que nous appelons organique prépare aujour-
d'hui la voie -difficile certes- d'une humanisation du cadre de vie par la 
constitution d'unités à échelle humaine -de l'unité résidentielle primaire 
aux quartiers- et ceci souvent sous l'impulsion des premiers intéressés en 
la matière : les habitants eux-mêmes. 

A l'actif du mouvement pour un urbanisme "ouvert" on peut noter 
des propositions -déjà matérialisées dans un certain nombre de réalisations 
pilotes (8)- avec des structures urbaines articulées où la rue piétonnière 
retrouve son rôle traditionnel de lieu d'échange et de rencontre. Les exposés 
contenus dans le présent numéro en apportent une preuve supplémentaire. 

Finalement un travail en profondeur accompli par les tenants des 
disciplines humaines nous permet de déceler les facteurs démographiques éco-
nomiques et sociaux qui sont à l'oeuvre dans le vaste champ de l'urbanisation 
-phénomène caractéristique de notre temps et le rôle qui incombe à la plani-
fication territoriale- étroitement associés à la connaissance des données 
économiques, démographiques et sociales pour préparer l'avenir. 

André Schimmerling. 

(1) - Numéro "manifeste" du carrébleu, (groupe CI,A,M. de Helsinki) n° 1958 

(2) - L'unité d'habitation intégrale par (+) Artur Glikson n° 1.62 p. 3. 

(3) - Mutation ou cessation par Paul Nelson. N° 1.1970 p.l. 

(4) - Commentaire sur le projet de rénovation du centre de Francfort (équipe 

Candilis, Josic, Woods) par (+) Sh. Woods. N° 2/1963. p. 1. 

(5) - La forme ouverte en architecture ou l'art du grand nombre par Oscar 
Hansen n° 11961 p. 4. 

(6) Aménagement régional, Atelier Tony Garnier et Robert Auzelle 1966 N° 3. 

(7) L'oeuvre de Patrick Geddes par A. Schimmerling, 1967 N°1. Pour une appro-

che globale de l'environnement par F. Lapied N° 1/1973. 

(8) Projet pour Toulouse le Mirail, équipe Candilis, Josic, Woods 1961 n° 3. 

Robin Hood Gardens, par Alison et Peter Smithson 1974 n° 3. Centre commer 

cial à Rotterdam, par J. Bakema et van den Broek (colloque team X. 

Royaumont) 1962 n° 4. - Rénovation urbaine par C. et M. DUPLAY. N° 3/1976 
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L'auteur souligne l'importance qui échoit dans le contexte urbain 

actuel à la régénération de la rue piétonnière. Il propose une intégration des 

parcours piêtonniers aux systèmes de transports collectifs mécanisés et aux 

structures construites au moyen de noeuds de transition faisant fonction de 

plateformes d'échange. Il passe en revue projets et propositions énoncées 

dêpuis plus d'un siècle en la matière, notamment depuis l'étude de l'urbaniste 

Lamont loung sur NAPLES, en 1874. -

MASSIMO PICA CIAMARRA 

Noeuds de mobilité et édifices-parcours en tant qu'hypothèses pour le renouvel-
lement urbain. 

Lorsqu'en 1874 LAMONT YOUNG (1) (A) publia son projet sur les problèmes de la 
circulation urbaine à Naples il eut l'occasion d'illustrer par un exemple ca-
ractéristique un courant d'idées qui prit naissance à cette époque 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 côté de l'hypothèse des villes nouvelles par la suite appliquées en partie 
- la ville linéaire de SORIA Y MATA de 1882 et la ville industrielle de TONY 
GARNIER en 1902 - l'hypothèse de remodelage des villes existantes offre beaucoup 
d'intérêt : la ville motorisée de E. HENARD (2) (B) un précurseur, un vision-
naire, très peu "remarqué" selon RAGON (C) dans sa description des 3 premiers 
exemples d'un urbanisme à base scientifique, rationnelle et progressiste - et 
les propositions de GARNIER, HENARD et SORIA Y MATA. De même 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 système composé : 
a) d'un anneau de voies périphériques tangentielles par rapport à l'aggloméra-

tion, 
b) d'un réseau de voies de liaison entre les villages de la périphérie et 
c) d'un "ascenseur" entre les deux systèmes. La proposition de métropolitaine 

urbaine est en outre liée au réseau ferroviaire national Rome, Foggia, Reggio 
Calabria, villes intégrées depuis peu à un Etat national. L'ensemble du système 
a été également étudié en vue de desservir de nouveaux pôles urbains tel le 
Palais des Arts des Congrès et de l'Information. 

97 ans plus tard, en 1971 le plan de secteur pour l'organisation des transports 
urbains reprend quelques idées de LUIGI COSENZA professées en 1946 sur la cons-
titution des systèmes de transports collectifs et qui décrit les contraintes 
qui se sont accumulées sur le territoire napolitain pendant plus d'un siècle. 
Il s'attaque à nouveau, d'une manière globale, aux problèmes de la circulation 
dans l'aire napolitaine, une des plus denses et les plus congestionnées de 
l'Europe. Il faudrait se demander si 75 ans plus tard les hypothèses de renou-
vellement urbain doivent être encore les mêmes. La nouvelle technologie ne peut 
ne pas tenir compte des résultats des moyens de transport déjà utilisés. Certes 



5 4 

il existe aujourd'hui une technologie toute nouvelle des communications englobant 
des systèmes de transports collectifs ultra-rapides : néanmoins la crise énergé-
tique que nous traversons nous rappelle l'utilité de reconsidérer l'importance 
sur le plan de l'organisation urbaine des stations, noeuds de transition entre 
systèmes de transports collectifs ; de relier les problèmes concernant les rapports 
entre parcours piétonniers et noeuds de mobilité mécanisée. 

Quand on inaugura la première ligne de métro à Paris en Juillet 1900, le nombre de 
voitures particulières ne dépassa le chiffre de 2 000, tandis qu'on put dénombrer 
250 000 vélos en usage à l'intérieur du département de la Seine. Les dessins humo-
ristiques du savant Cosinus (Christophe 1900) (4) illustrent déjà le problème per-
manent de la métropole : Les innombrables tentatives de l'illustre savant en vue 
d'"effectuer le tour du monde et civiliser les nègres" n'aboutissent guère qu'à la 
démonstration d'une impossibilité -réussir à sortir de Paris- et à la "fixation 
d'une destinée" : y rester. 

Tenant compte de la croissance permanente en demandes de moyens de transport et de 
la vélocité décroissante de ces moyens en milieu urbain, André Clément DEC0UFLE 
(D) se demande si on n'évolue pas graduellement vers une société statique. 

En réalité l'évolution des concepts de mobilité, influençant soit les règles de 
comportement, soit les règles d'organisation territoriale représente une somme 
d'éléments inclus dans les projets architecturaux. 

Lorsque les villes avaient des tailles propres à la circulation piétonnière et 
que le temps et les types de travaux étaient compatibles avec une mobilité de ce 
type de fonction, le système de circulation se calquait sur la structure même 
d'une ville monocentrique. 

Les espaces vides, routes, places, cours intérieur étaient les lieux reconnais-
sablés dans le tissu en tant qu'éléments 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 à partir du même matériau représentent un élément 
continu, témoignage du rapport domaine public et privé. Quand le C0RBUSIER 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 
ânes- ni à la rue droite qui caractérise le chemin des hommes. Mais sa critique 
met évidemment en relief ce rôle nouveau que Haussmann assigne à la rue : "la 
rue domine la ville, elle prime sur les édifices donnant la priorité à la circu-
lation. Les 5 kilomètres en ligne droite de la Rue de La Fayette constituaient 
la fierté de Haussmann (F). L'avenue, le boulevard avaient comme signal le monu-
ment mis à jour dans la partie médiévale de la cité, et qui isolés de leur con-
texte historique revêtirent une valeur autonome. Dans la conception Haussmanien-
ne la rue garde sa fonction de relation entre deux points focaux, nie toutes les 
liaisons transversales et perd de vue la richesse propre à la vie dans les dé-
tours, se transforme de facteur d'union en cause de ségrégation : l'emprise rou-
tière isole les quartiers. 

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

Le schéma théorique de GEDDES (6) représente une tentative de théorétiser et de 
rationnaiiser la ville de grandes dimensions : en bref disons que les interrela-
tions complexes entre habitants et lieux de travail, tout comme les problèmes de 
la circulation, sont considérés selon un concept de services ajoutés. 
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La charte d'Athènes qui dans ses théories élève la circulation au rang d'une fonc-
tion dépasse les positions extrêmes 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'à distinguer 
l'espace de flux et l'espace fixe. Louis Kahn propose de distinguer l'espace de 
desserte de l'espace desservi. Le choix des infrastructures ou des équipements 
dans le procès de construction de la ville détruit l'antique unité urbaine dans 
l'effort de distinguer des parties et des éléments de liaison entre elles. Il 
s'agit cependant d'individualiser le rôle réel ou potentiel que la mobilité, les 
parcours, les relations, les liens jouent dans le dessin architectonique : les ma-
tériaux de l'architecture sont souvent des abstractions tandis que l'espace archi-
tectonique capte le mouvement et l'action. 

Le passage au sein de la ville contemporaine d'un niveau dimensionnel supérieur à 
un niveau inférieur transforme la signification et le rôle des espaces destinés au 
mouvement ; aux échelles supérieures on accentue la distinction entre espaces de 
flux généraux et espaces adaptés à certaines fonctions, tandis qu'à une échelle 
inférieure cette distinction tend à s'effacer. Le Musée Guggenheim à New York (7), 
conçu comme un espace clos, n'accentue-t-il pas néanmoins le concept de la mobili-
té urbaine en même temps que l'utilité d'un parcours et d'un temps inutiles ? 

Il s'agit de rédéfinir aujourd'hui le rôle de la mobilité au sein de la structure 
urbaine ; d'un autre côté il est nécessaire de préciser les caractères fondamen-
taux de la technologie nouvelle des transports. Ces recherches permettent la mise 
en relief de trois sortes de systèmes de transport : 

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

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

- "suburbaines" : ces systèmes de transport sont très rapides (de 180 à 400 km/h) 
et fortement automatisés. 

Certes, au-delà des questions relatives à l'utilisation des véhi-
cules sur coussin d'air, des pistes de décollages verticaux, des voies de télé-
guidage des véhicules du futur, le problème 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'échange entre systèmes mécanisés et les 
trajets piétonniers revêtent une importance particulière. Il est évident que 
nous n'avons pas l'intention de concentrer ici l'intérêt sur les problèmes du 
transport mais sur celui de l'architecture à la lumière d'une redécouverte d'un 
rapport de continuité entre espaces servis et servants. 

Selon LEFEBVRE (i) le système piétonnier forme la base de la res-
tructuration des villes qui se sont généralement développées suivant le modèle 
de la séparation fonctionnelle. 

Les villes "idéales" conçues à partir d'une optique "circulation" 
comme celle de THEO VAN D0ESBURG (8) et la "M0T0PIA" de JELLIC0E ont une paren-
té évidente avec le centre commercial de LIJNBAAN (Rotterdam) par BAKEMA et VAN 
DEN BR0EK qui réalisèrent en 1953 un modèle 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) ; l'intégration des 
espaces servis et servants retrouve à cette échelle l'énergie structurante de 
la ville-rocade d'Edgard CHAMBLES (9). 

La "M0T0PIA" de Jellicoe ou la proposition de LE C0RBUSIER pour 
Alger (9 bis) ne peuvent certainement pas inclure les dimensions actuelles des 
liaisons autoroutières au sein de la ville basée sur le trafic motorisé indivi-
duel. Mais le projet de GOLDEN LANE des SMITHS0N (10), le PARK HILLS de Shef-
field (10b) ou le parti urbanistique du projet de GREG0TTI (11) pour l'Universi-
té de Calabre illustrent le bien-fondé et l'actualité des thèses qui se fondent 

D11TOIH/TIOW 
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sur la prédominance des parcours piétonniers à toutes les échelles. 

Je ne pense pas que CHERMAYEFF (J) ait raison quand il prétend que 
l'augmentation de la mobilité est un facteur anti-urbain parce que la dispersion 
engendre de nouvelles formes de cohésion et que la congestion détruit les ancien 
nés formes. Dans une ville à prédominance de transports collectifs, la mobilité 
acquiert une valeur unificatrice si son organisation est fonctionnelle. Le con-
traste apparent entre la dispersion urbaine et la forte concentration fondée sur 
la "ville verticale" se résorbe à condition de faire appel aux moyens de grande 
vitesse inhérents aux nouvelles technologies des transports collectifs,les aires 
urbaines s'organisent en pôles de forte concentration où l'on trouve les centres 
d'attraction urbaines. Si le réel impose ses limites à "l'utopie", il ne s'agit 
pas non plus de couper les rapports entre la recherche architecturale et la pra-
tique. Qu'on se rappelle à cet égard la leçon dispensée par ROGERS en ce qui con cerne "l'utopie de la réalité". 

Le parcours piétonnier qui prend naissance aux terminus des systè-
mes de communication rapides et structure ses alentours, change leur nature, dé-
truit les anciennes habitudes, désagrège les ensembles architecturaux en les pé-
nétrant, constitue notre hypothèse de travail primordiale. 

Les "condensateurs sociaux" (dans le sens de polarisation de servi 
ces) déjà individualisés en tant que pôles d'aggrégation d'activités différentes 
à la périphérie des autoroutes urbaines acquièrent une valeur nouvelle et la pos-
sibilité s'offre à nous de ranimer le dialogue entre entités urbaines jusqu'ici séparées. 

Mais en marge de la discussion de ces thèmes il faut bien évidem-
ment aborder les problèmes spécifiques de la méthodologie des projets,problèmes 
situés quasiment en aval des objectifs qu'on vient d'énoncer. Nous ne voulons 
point apporter un démenti au sujet de conflit évoqué par VENTURI (K) entre la 
clarté des objectifs et la complexité des créations technologiques d'une part et 
les techniques relativement moins sophistiquées auxquelles nous faisons appel 
dans notre travail au service d'objectifs complexes et quelquefois ambigus et 
chargés de contradictions d'autre part. Non pas tellement que celles-ci soient 
liées à des valeurs dites formalis-tes mais avant tout parce qu'elles sont en-
gendrées par les données qui conditionnent nos activités et auxquelles l'archi-tecture confère un cadre matériel. 

Nous pouvons affirmer avec Aldo van EICK que celui qui entend dia-
loguer avec l'homme "abstrait" ne poursuit dialogue qu'avec son propre écho ; 
celui qui cherche à résoudre l'énigme de l'espace sur un plan purement abstrait, 
se condamne à dessiner des contours pour le néant. 
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PROJET POUR HAMBURG-MUMMELMANSBERG 

Equipe Van den Broek-Bakema 

METHODOLOGIE DE PROJET ET DE L'INFORMATION 

Des projets concernant l'environnement bâti peuvent 
aider à résoudre certains problèmes de société actuels, 

Si 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 menaçantes. La solution dépend 
moins d'un choix politique quelconque, mais bien plus 
du degré et de la rapidité avec laquelle nous pourrons 
faire comprendre aux intéressés le sens des décisions 
prises. Pour développer une société ouverte il est in-
dispensable de prendre les décisions et d'établir les 
projets de manière ouverte. 

ÂBSTANDÉNft 
MAXiMALMODELL BEI MINIMALEN 

* DER WOHNBEBAUUNG UND MINIMALEN (Vc£l PROGRAMM 
]HER GEFDRDT.l FOiG E EIN R] Ç H T U_N GJEN._ _J_ _ 

VON DER WOHNBEBAUUNGS-/)RGANISATION HER BESTIMMTEN ABSTÀNDEN. 
/ O 

/ U - *y 99 

A ALTENEINRICHTUNG 
B BUROS 
E CENTRALE EIMRICHTUrtucrt 

EV KLEINE EVANGELISCHE GEMEINDEttfc 
GR GEWERBE 
GY GYMNASIUM 

H HEIZWERK 
J JUGENDHEIM 
K KIRCHLICHES GEMEINDEZENTRUM 

KT KINDERTAGESHEW 
L LADEN 
S SPORTFLACHE 

5H SCHWIMMHALLE 
V VOLKSSCHULE 

Notre Communauté d'Architectes a oeuvré dans cette 
direction par les projets pour Lurup 17 à Hambourg 
/înnn%

que par la zone Piétonnière Lijnbaan à Rotterdam 
(1950). Dans ce contexte Tordre modulaire et l'arti-
culation en zones a permis de développer une flexibi-
lité d'utilisation au bénéfice des magasins ; les étu-
des pour Pampus (Amsterdam 1965) et Mtlmmelmannsberg 
(Hambourg 1968) concernaient entre autre de moyens de 
transport public. Dans tous ces projets nous avons 
essayé de planifier l'espace consciemment au moyen de 
processus de décision ouverts à la compréhension des 
utilisateurs. En matière d'utilisation de l'espace on 
devrait décider plus par conviction et compréhension 
que par mesures administratives. 

Mais la compréhension ne peut s'éveiller que si les 
facteurs décisifs sont exposés ouvertement avec leurs 
conséquences. En matière de planification et de cons-
truction les processus de décision doivent être démys-
tifiés. 

(J.B. Bakema : Extrait d'un cours au département d'ar-
chitecture de l'Université Corne!1) 

MAXiMJ ERU NÏ?nBEn<ODRDÏB{Eg3EN_ 
A RCTA kiriCMKDER WOHNBEBAUUNG UND MINIMALEN (VtJlM PROGRAMM i 
M PO 1MIN L/C. INSMHER GEPJRDTJFOLGEEINRICHTUNGFN S MOOELL E 

■"—*ORTSUNGEBUND^NE 
 JWOHNFCLGEEINR. \, 

BEI MITILERER GEBÀUDETIEFE VON 10.50m. 119glOOrrfBGF■ $2074 E , 
w>om.i7l1500rrfBGF-6CT052E + 
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£ LADEN - Ll | woHrtfn, J 
S SPORTFLACHE 1 WUHNFOLO 

SH SCHWIMMHALLE J" ORTSUNGEBJ 
V VOLKSSCHULE â. - _ J WOHNFOLGEEINR^ 

MITTLERER GEBAUDETIEFE VON 105Om.)082 760tWBGFO^Îfâl Ë* 
».oom.1546 800rrrBGF. 64273E 
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A la base des exigences : multiplicité des 
formes d'habitat dans le cadre d'un certain ordre sys-
tématique en tenant compte des points de vue suivants : 

1. Topographie du territoire à planifier 
2. Chaque logement doit être ensoleillé tout 

le jour 
3. Vue sur les espaces verts proches, d'autre 

part 
4. Etre situé à l'air pur, c'est-à-dire que 

l'air pollué par la zone industrielle de 
Billbrook doit être si possible évité. 

Les points 2-4 déterminent l'orientation Nord-
Sud pour l'essentiel des blocs d'habitation ainsi que 
le rapport entre la hauteur des volumes et leur éloi-
gnement. Conformément à une étude sur l'hygiène de 
l'air limitant à 4,8, et 12 étages selon leur situa-
tion les immeubles d'habitation, les distances entre 
ces deux derniers furent fixées à Xx27 m. 

Les équipements sont orientés est-ouest et for-
ment liaison entre les immeubles résidentiels en suivant 
chaque fois le plus court chemin. On accède au centre 
équipé du métro par des chemins piétonniers diagonaux. 

(Extrait : Architecture - Urbanisme - Edition spéciale de la 
Communauté des architectes Van Den Broek et Bakema. Kvaemer 
Verlag, Stuttgard 76.) 

1.2.3.4. Schémas montrant diverses hypothèses d'implanta-

tion des immeubles d'habitation et des équipe-

ments fixés sur la base du programme, 

MAXIRlERORgg^.,BEI LOKAklSl^RLlMîz-
D.HOHENSPRUNGE43.WDHNr~ 
U.D.FOLGEÊfflRICHTOA AUF DDLAC 
*DI RE K TESTE PUSSGANGER»ER81NDUNG VON DE* WOHNBEBAUUNG ZU DEN 

IM STADTGEHET VORHANDENEN ElNRICHTUNGEN <ZENTWUM JJ BAHN. EJCtj 

B BUROS 
E Z ENTRA LE EINRICHTUNGEN 

EV KL E HE EVANGELISCHE GEMEINDE 
<Mt GEWERBE 
GY GYMNASIUM 

H HEIZWERK 
* JUGENDHEIM 

K "KIRCHLICHES 
(INDfcP TAOFSHEIM 

S SPORIFlACHE 
SH SCHWIMMHALLE 

V VOLKSSCHULE AN5TTEG DGETORQ, 
«TTEU. 

TiEFE VON iQ5oiBOOA0780mr>BOF=345l7l 
noom -■ 1486 80Qm,BGF = 52768E 



Alain Gautrand. 
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CIRCULEZ .' 

L'hypothèse. soulevée pan. M. CIAMARRA à ptwpoà du nêtab&L&Aement de* pancoun* 
plétonnlem dan* no* ville* ln*plne a M. GAuTRAWP de* nzlfiexlon* *UA -ta mobl-

^ILtê. en tant qu'élément-clé de V'organisation unbalne actuelle.. 

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

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

Mais, passée cette période de fièvre, on est surpris de constater que les 
projets ainsi enfantés sont décevants. 
Ils avaient pourtant, tous, accordé la première place au dispositif de 
circulation. 

Alors pourquoi ces échecs ? 

LE POSTULAT. 

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

A sa manière la charte d'Athènes agrandi la brèche ouverte en "élevant la 
circulation au fuma d'une fonction" (Ciamarra). 

Il n'en faut pas plus pour ouvrir la voie et servir d'alibi à la cohorte des 
retardataires qui, trente années plus tard, continue à proclamer que "le* 
vWbu> nouvelle (?) doivent eJJie à l'heune de. Vautomobile" (Pierre Merlin) 
et encourage à l'application de normes généreuses de voirie et de station-
nement. GREENSBORO (Caroline du Mord) a certainement devancé l'heure : elle a 
été surnommée la cité parking. 

Cela n'empêche pas les responsables de l'aménagement de la région parisienne 
de continuer à chiffrer les besoins futurs à partir de simples extrapolations. 
Le nombre des voitures particulières devrait être ainsi multiplié par 2,5 
(4 millions en l'an 2000) et le nombre des déplacements devrait plus que 
doubler 

Le rapporteur de ces chiffres, ne mesurant pas encore (c'était en 1970) l'é-
tendue de cette erreur, ajoutait, non sans emphase : "telle* i>ont lu dimen-
*lon* de Vavenir. SI elle* pèchent, c'eAt pan. défaut, certainement pa* pan 
excè* ". 

La confusion entre prévision et pronostic reste totale. 
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Dans la plupart des pays industrialisés, elle est destructrice. D'après 
L. MUMFORD "Le* bombes qui déva&téAent Londre* à la période, du Btitz ne. 
firent pas> de. plu* grand ravage, que. n'en came, chaque JOUA, la fiuAe.uA 
de* autoroute* et de* parking*...". 

Cela n'empêche pas l'auteur d'un de ces nombreux ouvrages consacrés à la 
gloire de la circulation urbaine de rendre un hommage bien involontaire 
aux urbanistes de,l'époque qui, dit-il, "avalent plu*ieur* décennie* de. 
Aetard dan* ce, domaine". 

Ainsi, depuis près d'un demi-siècle l'organisation urbaine s'est progres-
sivement pliée à l'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 
le domaine bâti a été conçu à partir de la voie et la voie elle-même 
à partir de l'automobile. 

Cette voie n'était pourtant qu'une pièce, à peine discernable de l'édi-
fice urbain, véritable milieu organique au travers duquel aucune frontière 
géométrique ne peut être distinguée. Milieu par essence homogène et uni-
taire. 

Elle en est devenue la principale. 

Toutes 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 la vie urbaine ont la vie dure et 
leur persistance a surpris. Vous souvenez-vous de ce que Ton a pu dire 
et, médire, sur la rue, reliquat d'une époque primitive et responsable 
de bien des méfaits ? Les soins dont on l'entoure aujourd'hui ont de quoi 
surprendre. Surtout lorsque Ton découvre que les tout nouveaux défenseurs 
sont ceux-là mêmes qui, de l'autre main (lorsque ce n'est pas au même 
moment !) quelques centaines de mètres plus loin ont enfoncé sans ména-
gement une "pénétrante." à quatre voies dans le coeur d'une ville. 

Ce subit intérêt peut paraître suspect. 

Il est vrai qu'il porte, non pas sur la rue mais sur la "vole piétonne". 

La nuance vous aurait-elle échappé ? 

Et le tramway ? 

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

Mais, bien sûr, rebaptisé (comme la rue) : transport léger urbain. Comparé 
à ce jargon prétentieux le langage des "prlcl&u*e* ridicules" devient pres-
que cartésien. 

Tant pis si, entre-temps, les rails ont été déposés, à Marseille, à Lyon, à 
Nancy et dans bien d'autres villes, les emprises morcelées, utilisées, et si il 
ne reste,des quartiers êventrés, survivant de la pioche active de démolis-
seurs impatients, que quelques "rues" pouvant honorablement être élevées au 
rang de "vole piétonne.". 

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

Ces erreurs coûtent 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 piétons est plus qu'un 
symbole. Elle annonce une prise de conscience. On retrouve la rue qui réunit 
et non la frontière qui sépare des îlots, des blocs ou des quartiers. 

UNE FAUSSE DUALITE. 

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

De là à apparaître comme l'ossature du réseau,nous en sommes encore très loin. 
Mais ce serait déjà un grand progrès.si elle pouvait aller jusqu'à fédérer, en 
une ramification libre et continue, ies 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 façon de poser l'aménagement 
urbain en termes antagonistes nous ramène encore un demi-siècle en arrière, 
à l'opposition presque rituelle, des zones industrielles et résidentielles 
ou à l'opposition non moins formelle du domaine urbain et du domaine rural. 
Ségrégations systématiques, sommaires, qui nous ont valu, entre autres, 
les "campus universitaires", les "maisons de retraite". 

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

A cet assemblage de pièces détachées classées, étiquetées, fonctionnalisées, 
ne peut-on pas substituer même l'esquisse d'une organisation ? 

Toutes les pièces sont là. 
Il ne manque que ceux qui sont en mesure d'en faire la synthèse. 
Mais où en sont-ils ? Les généralistes ont été, peu à peu, supplantés par un 
nombre toujours grandissant de spécialistes ... 



URBANISME OU ALCHIMIE. 

Dès la fin du XIXème siècle la connaissance des villes est devenue une science. 
Elle a bénéficié d'analyses savantes et très instructives. 
Cet intérêt ne s'est pas ralenti et ce travail se poursuit. 

Il est toujours commode,pour une meilleure compréhension des faits, de distin-
guer les éléments qui composent l'édifice urbain, de classer les fonctions 
qui s'y accomplissent. 

Mais il est beaucoup moins facile, l'analyse terminée, de les réinsérer dans 
leur cadre vivant. Les fonctions "centrales" les "services", les activités 
urbaines multiples et cette densité d'échanges (caractère majeure de la ville 
et non la densité de construction) ne se laissent pas facilement identifier, 
domestiquer et emprisonner dans les espèces qu'on leur a affectés. 

Les circulations, beaucoup plus différenciées qu'elles n'apparaissent, à l'ob-
servateur, n'échappent pas à cette loi. 

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

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

Alors cette science qui s'est employée à décomposer, classer, inventorier, 
étudier chaque pièce de l'édifice urbain ne veut pas avouer son impuissance à 
le recomposer. 
Ce n'est pas faute de spécialistes. 

Les bureaux d'études d'urbanisme en sont peuplés : économistes, sociologues, 
statisticiens, techniciens en génie civil. 
Ces organismes, véritables laboratoire, sont occupés à exercer leurs propres 
disciplines. Avec sérieux. Mais au fur et à mesure que leur degré de connais-
sance s'accroît les chances d'une synthèse semblent reculer. 

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

Hélas! toute notre instrumentation technique et tout notre enseignement est 
tourné vers l'analyse. 

Même érigée en "fonction" la circulation n'est pas séparable de l'organisme 
urbain dans lequel elle plonge et se diversifie. Tous les espaces, vides 
ou construits, sont délimités et formés par la même matière. Ils repré-
sentent une traduction continue et graduée des rapports humains. Ils sont 
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 l'on continue à appliquer, comme un postulat, une solu-
tion héritée du XIXème siècle et selon laquelle l'homme ne devrait pas vivre 
à l'endroit où il travaille ? 

Cette réaction sommaire, justifiée, peut-être à l'époque où elle est née, a 
été depuis largement généralisée. 

Dans ces conditions comment s'étonner que la circulation ait été la génératrice 
de cet ëparpillement, de cette coulée de construction qu'on a souvent identi-
fiée, à tort, à l'urbanisation. La voie est devenue un "acte, de donuictltation" 
comme le note Pierre Georges. Cette prééminence s'est trouvée tolérée, puis 
admise et â même trouvé aujourd'hui ses défenseurs: tous ceux qui, de près ou de 
loin, ingénieurs, techniciens en génie civil, entreprises, industriels, ont 
intérêt à ce que, (un exemple parmi tant d'autres) 140 habitants soient "des-
servis" par 60 kilomètres de voies, de 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 à 100 logements à l'hectare à 4 ou 5 dans 
certaines périphéries. Les besoins en stationnement ont suivi la même ascension 
= de 1 place pour 3 logements (en 1950) à 1,5 puis 2 par logement vingt ans 
après. Lorsque l'on sait que cette surface est doublée, sinon triplée, pour 
tenir compte des besoins identiques auprès des lieux de travail et des centres 
de service, on mesure l'étendue du gaspillage. Car il s'agit bien d'un gaspil-
lage. Comble de la déception, malgré le coût très élevé de ces équipements, 
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 l'on se demandait si le développement des voies 
piétonniëres n'allait pas remettre leurs emplacements en question. Un peu plus 
loin, à peine a-t-on déclassé les voies ferrées dites "secondaires" que l'on 
se prend à 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 roue*". Le pourcentage d'usagers ne cessait de décroî-
tre... les pistes cyclables comme les voies piétonnières, les parkings et 
les transports en commun ne s'improvisent pas, et ne se conçoivent pas sépa-
rément. 

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

Ce vaste domaine est en friche. Seule la nécessité de gestions indépendantes 
suffit-elle à expliquer cette lacune ? 
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Elle semble plutôt démontrer, si cela était encore nécessaire, à quel point 
l'impuissance de la synthèse est devenue, à notre époque, une véritable 
infirmité intellectuelle. 

Il n'est que voir, sur le territoire, la confusion des tracés : lignes de 
transport d'énergie électrique, feeder, relais hertziens et de télécommuni-
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 l'état actuel des 
choses, aussi utopique qu'un plan national d'aménagement du territoire. 

Les avertissements n'ont cependant pas manqué. 
Les lotissements, expression combien révélatrice d'un urbanisme cellulaire, ont, 
à des milliers d'exemplaires, propagé le modèle de l'erreur. 
A cette occasion une évidence a été réaffirmée : le travail de l'architecte 
doit précéder celui du géomètre. La conception architecturale doit commander 
et non suivre le tracé de la voie et la division du parcellaire. Ce raisonne-
ment, pourtant élémentaire, que n'a-t-il été tenu à l'échelle de la vil le,où 
l'urbaniste a de plus en plus souvent cédé le pas aux techniciens de la voirie. 
Ainsi, tout naturellement le plan de circulation a conditionné l'utilisation 
du sol. Et on retrouve agrandi, projeté sur de vastes quartiers urbanisés la 
carence - pourtant dénoncée - du lotissement : le volume bâti 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 l'invention 
architecturale ne suffiront pas à racheter ces erreurs de conception. 

La similitude entre les réalisations qui accordent la prépondérance à la cir-
culation est frappante. Elle devient troublante lorsque cette analogie 
peut aller jusqu'à rapprocher le plan d'une prison du XIXème siècle avec 
celui, à l'échelle près, des carrefours en "étoile" en faveur à 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 sûr, beaucoup changé. Le maillage s'est assoupli. 
Il s'accompagne parfois d'une parure végétale. Il se hiérarchise. Mais le prin-
cipe reste inchangé. La volonté de distinguer l'infrastructure et les super-
structures, remarque CIAMARRA, a rompu l'unité urbaine. 

Cette primauté, ainsi reconnue, a tout naturellement servi les techniciens de 
la route qui ont progressivement pesé sur l'organisation même 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 1966, la responsabilité 
administrative nationale de l'urbanisme. 

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

Et ce qui n'était avant cette date qu'un conflit d'idée, de conception dont 
l'issue restait encore incertaine, est - pour combien de temps ? - reporté. 
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Les documents d'urbanisme ont très 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.O.S.) et leur application ont conser-
vé les grandes lignes des dispositions anciennes en matière d'urbanisme. 
Mais l'importance donnée aux conditions de raccordement aux réseaux est tel, 
qu'aujourd'hui l'autorisation d'édifier une habitation ou un logement 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 remarque le même cloisonnement. Le 
tracé des autoroutes a été établi sans tenir compte de l'influence détermi-
nante qu'il pouvait avoir sur la structure urbaine des régions traversées. 
Seules des considérations techniques liées à la topographie et à l'économie 
du projet ont prévalu. 

C'est ainsi qu'un groupe de travail régional, après qu'une autoroute ait été 
réalisée, s'est entendu poser cette question : quelle influence pen*&z-vou* 
que. l'autoroute XX aura *ur le. développement de* ville* d(j>*cAvle* ? (...) 

Le réseau ferroviaire, tissé à une époque où l'on ne parlait pas encore d'amé-
nagement du territoire,avait déjà une ambition plus haute. 

N'est-on pas trop ambitieux ? 
Concevoir de toutes pièces ces "établissements humains" et leur insaisissa-
bles ramifications ? Rien n'échappe aussi facilement à l'analyse que certains 
de leurs composants. Le sol d'abord, trop souvent ramené à celui d'un support 
passif et anonyme. Il y a un terroir rural. IV'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 l'oeil inquisiteur du technicien. Et elle 
ne peut se reconnaître dans cette accumulation de bâtiments desservis par 
des voies. 

Toutes les pièces sont pourtant en place. 

Mais décidément, le produit de synthèse est loin d'égaler le produit naturel. 
Les analyses les plus fines ont pu constater les éléments constitutifs des 
villes. Elles ont pu approfondir toutes les analogies qui peuvent exister. 
Aucune n'a pu découvrir ce qui fait leur différence. Il est vain de classer 
par taille ou par fonction. Aucune ne ressemble à sa voisine, par sa seule 
identité, CHERMAYEFF et ALEXANDRE l'attribuent à cette "Interaction entre, 
le* habitant*, le de**etn *oclal et la manière, de con*trulre". 

Il 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, à des occupants dociles, 
et la ville façonnée par ces habitants, ou plutôt ces villes multiples, 
produit jamais fini, complété par la sédimentation de chaque génération. 

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

Mais S l'époque où le temps est - hélas ! - devenu un ennemi, personne n'ac-
cepte oie Tu1 laisser jouer son râle. C'était pourtant le principal! outil 
responsable de la ville. Le seul outil qui permettait à l'homme occupant 
de devenir 1'homme habitant, en façonnant son cadre à son image. 

NOM sommes décidément loin de 1 "époque où: le forestier créait un avenir 
qu'il ne verrais jamais : ces pionniers, après avoir passé vingt années à 
expérimenter des essences, entreprenaient un reboisement qui ne commence-
rait S devenir une forêt qu'un siècle après. 

Et que dire de la conscience industrielle d'une époque qui n'a pas hésité 
I construire de nombreux et coûteux prototypes : celui de la fameuse "llcv" 
Citroën a Êtê expérimenté neuf ans avant d'être commercialisé. 

Personne» se«blle-t-11 » n'a été cloqué de l'Inconscience qui règne dans le 
domaine de Vurbanisme et n'a été choqué du contraste. Nos réalisations sont 
des maquettes "grandeur nature"1. Nous les expérimentons nous-mêmes. 
Tant pis s1 les hommes qui y naissent risquent de n'être que des produits 
de 11 aboratol re, 

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

Eli «rclltecture,, la iwte ouverte par ROgo Haring et dans Sharon* est restée 
Inachevée. En urbanisme il faut bien reconnaître que cette «oie, uni moment 
entre-ouverte, par Qeddes s'est vite refermée. 

il fout pourtant vâmt Sur la sédlentarité die llioiiiie, La préhistoire et l'-
histoire «QMS ont appris que la civilisation est liée à la sédentarisation. 
C'est un recul que nous amorçons depuis un déni-siècle. L'industrie s'est 
fixée 8 i'endroit où elle pouvait se procurer matière première et énergie. 
L* lonne pouvait - devait - s V rendra» 

Depuis la naissance de î"êre industrielle, les conditions ont cependant 
chaîné et cette révolution est à refaire. C'est ce qu'un ministre allemand 
itr I '«wiéiiaqtwiit du terri toi ire o résume par une formule. Elle s'exprime 
* pan 'près ainsi ; jusqu'à prisant c'est sur la mol 1111* tfe l'nonne que 
m murs, JKWIS ««np-fetï. Intimais, c'est; suc U Mobilité des matériaux et de 
Il Viierqie. 

Ortie if'onninulle IYSII ; bien des dev'e1:op|i«iriiits, IL lie ne conviendra pas è tous 
l'c r r«w ilisies, i vus qu "' ininf yviv, : Il le or ' iwwt II .i priiitkvirtë du déplacement dire 

nique de l'none du début du siècle,. Elle représente la condition première de 1'attachement de l'homme t son cadre. A ses voisins. A la renaissance donc de 
la vie publique. Au lient façonnage des lieux habités avec fidélité. 

Haï recoanaîtroz imn ni 1 In »«i«.iit Mxviommstja^mt ni ai si r que lies MM taiits 
trouvent 1 .y vivre. 

i:'vsi u pivuvo do 1* transformation de Vbonne occupant en bonne habitant, 

Ole «peste m pan partant i faim* 

rGVUGS Contre-pouvoirs dans la ville. 
Dossier-enquête de la revue «autrement», 73, rue de Turbigo, 75003 Paris. 

La dégradation continue de l'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 quelque temps un courant revendicatif parmi les 
habitants et les usagers des transports publics. Analyser ce courant sur la base d'en-
quêtes 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 
thèmes suivants : 
1. les expériences françaises : 

une série d'articles sur les principaux mouvements d'associations de quartier en 
région parisienne, à Roubaix, Dunkerque, en Bretagne (Villejean) ainsi que sur 
les problèmes de l'habitat des immigrés. 

2. Les expériences étrangères : 
Examen des situations dans des pays tels que l'Italie, la Belgique, l'Angleterre 
(mouvements des squatters). 

3. Les partenaires, pour ou contre : 
L'attitude des municipalités face à un mouvement qui procède d'une remise en 
question du «système» représentatif tel qu'il est pratiqué aujourd'hui. 

4. Regards : 
Evaluation de la valeur de ces mouvements. A.S. 

english 
summary 

Présent number is dedicated to several contributions on the thème of contemporary 
urban approach. The editor is introducing the thème 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 présent solutions to urban mobility. He is in favour of fusing vehicular and pedes-
trian traffic in a cohérent 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 
due 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 présent 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 deuxième trimestre 1977 des journées de Formation sur des 
thèmes spécifiques d'urbanisme et d'aménagement, présentés dans une volonté pédagogique de formation 
et de réflexion à partir d'expériences et d'études de cas. 

Les thèmes retenus sont: 

■ les espaces libres urbains 

- l'organisation urbaine à travers 
les plans d'occupation des sols 

- l'insertion des formes bâties 
dans les paysages 

- stratégies et actions foncières 

- aménager les villes pour les 
piétons 

- améliorer les grands ensembles: 
les opérations d'aménagement 
social concertées 

17,18 et 19 janvier 

31 janvier, 
1er et 2 février 

14,15 et 16 février 

1er, 2 et 3 mars 

14,15 et 16 mars 

28, 29 et 30 mars 

les quartiers anciens et 
l'amélioration du patrimoine 
immobilier 

les quartiers nouveaux et la 
conduite des opérations 
d'urbanisme. 

méthodes d'évaluation de 
l'impact des projets 
d'aménagement sur 
l'environnement. 

la protection et la mise en valeur 31 mai, 
du territoire naturel 1er et 2 juin 

18, 19 et 20 avril 

2, 3 et 4 mai 

16,17 et 18 mai 

la décision économique en 
urbanisme 

13, 14 et 15 juin 

Ces journées s'adressent aux praticiens de l'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. 


