CHAPITRE 4

Projet portant sur une ville théorique sans voiture
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d4-1 Les prémisses urbanistiques du Livre vert sur l'environnement urbain
comme clés d'interprétation pour le projet de ville sans voiture

Le projet d'une ville sans voiture est, succinctement, la vision du temps de ses
futurs habitants. Du temps, ou mieux, des temps, de l'accessibilité, de la
communication, de la vitesse, de la mobilit€ "démotorisés”.

Un projet qui, sans rien enlever a la charge parfois méme provocatrice de la
thése, veut avant tout étre lui-méme en examinant en détail tous les aspects
d'un pareil objectif technique et technologique, en proposant I'utilisation de
moyens de transport sirs et en en préfigurant l'amélioration et le
développement dans l'optique particuli¢re de 1a ville sans voiture.

Son but? Réduire au minimum les temps consacrés aux déplacements tout en
augmentant les possibilités de se mouvoir en €éliminant radicalement toutes les
nuisances dues au transport.

Les paramétres auxquels I'étude se réfere figurent dans ce que le deuxiéme
chapitre appelle le "parallélépipéde de la mobilité".

En considérant que le temps est une variable indépendante exprimant la durée
acceptable d'un déplacement et que le nombre des déplacements est en
expansion constante, il s'agit d'optimiser I'ampleur et la vitesse de ceux-ci en
tenant compte de leurs coiits directs et induits, privés et collectifs,
environnementaux et urbains :
°  lavitesse est la vitesse commerciale des différents moyens de transport en
commun dans des conditions d'exploitation infiniment meilleures;
le temps est celui qu'estime souhaitable (et dont réve) la plupart des
citoyens pour un déplacement dans le cadre urbain (et qui, dans I'histoire
de I'humanité, est resté plus ou moins constant);
le nombre des déplacements est celui que nous connaissons en moyenne
aujourdhui et qui augmentera probablement grice notamment 2a
- l'utilisation du temps ravi aux embouteillages et aux bouchons.

La distance qui sépare l'origine de la destination des déplacements, c'est-2-dire
leur ampleur, mérite pour sa part d'étre développée, car il s'agit d'un élément
spatial déterminant pour le projet.

La lecture du Livre vert sur l'environnement urbain fournit une clé pour
résoudre la question de la distance et de la longueur des déplacements en tant
qu'entraves au concept de proximité.

En établissant les caractéres saillants de la ville européenne, cet ouvrage pose
quelques notions fondamentales. Rappelons-les :
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"La ville est synonyme de proximité, offre la possibilité de contacts et d'activités différentes
qui en font un véhicule d'informations et un centre créatif” ... "la ville concentre différentes
structures sociales (jardins d'enfants, hopitaux, services sociaux)" ... "la ville offre en outre
différentes possibilités de travail” ... "plus généralement, la ville signifie possibilité de choix
des rapports sociaux, d'instruction, de services et de travail” ... "elle est le lieu dans lequel la
participation directe est possible et toujours plus pratiquée, et dans lequel l'individu peut
développer librement ses propres valeurs personnelles et civiques”.

Du fait qu'il expose une ville multifonctionnelle, plus vivable et créative et
moins polluante que nos cités contemporaines, le Livre vert fait ressortir trois
lignes de conception particuli¢res :

°  renoncer 3 un zonage rigide en faveur d'un usage mixte de I'espace urbain;

°  sauvegarder le patrimoine architectural;

° résoudre les problémes posés par la ville dans les cadres existants sans
développer davantage les banlieues.

Le concept de limite et l'hétérogénéit€é fonctionnelle par opposition a
I'expansion spatiale codifi€e par la théorie fonctionnaliste sont des arguments
clés dans le projet d'une ville sans voiture.

Pour que la ville reste basée sur la facilit¢ de communication qu'offre sa
densité spatiale sans succomber pour autant sous le poids de la mobilité qui se
crée en son sein et qui en infirme le fondement, il faut intervenir non
seulement sur le mode, la durée et les motivations des déplacements, mais
aussi, et fondamentalement, sur leur longueur, leur envergure.

En effet, il est important de diminuer I'ampleur des déplacements ou mieux,
d'éviter qu'un déplacement ne soit forcément plus long que nécessaire. On n'y
parviendra qu'en agissant sur les grands poles d'attraction et de création afin
d'améliorer leur implantation non pas dans 'optique d'une meilleure mobilité
individuelle motorisée, mais bien dans I'intérét de la réduction de la mobilité
supcrﬂue. .
Selon le Livre Vert, les poles doivent ré-émigrer (voir chapitre 2) vers des
localisations congues dans I'intérét collectif des citoyens; nous avons fait de cet
élément. une donnée de notre projet.

Les paragraphes suivants définissent les types de pdles (fondamentalement au
nombre de deux) qui nous intéressent pour notre préfiguration et les modalités
de leur distribution dans la ville théorique.

4-2 L'unité de proximité: aspects urbanistiques

En diminuant la distance des parcours, proximité et possibilité¢ de contacts
pourraient étre assurées grice 2 l'utilisation du moyen de transport le moins
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polluant, le plus privé et le plus individuel qui soit, c'est-a-dire nos propres
jambes.

Nous avons déja évoqué la nécessité de récupérer la valeur de "proximité" par
antonymie avec 1"¢loignement” qu'a imposée le modtle de la ville aux
voitures. Donner des dimensions a un cadre piétonnier qui coincide avec une
partie de la ville, avec un ensemble organisé et identifiable dans lequel les
individus se reconnaissent selon un principe d'appartenance, signifie en fait
déterminer un "lieu" dans lequel ce principe peut s'affirmer. Ce lieu est ce que
la recherche appelle I''unité de proximité".

Le citoyen hypothétique qui y vivrait doit pouvoir participer 2 la vie de la ville
et de la nation, s'amuser, consommer, produire, en un mot exister, sans étre
obligé de la quitter et en pouvant s'y mouvoir aisément a pied, a bicyclette ou
avec des moyens mécaniques facilitant les déplacements pédestres, etc.

Tout cela peut assurément €tre garanti par une différenciation et une
application scrupuleuses des fonctions exercées dans cette unité, mais
également, et surtout, par les ajustements politiques, institutionnels, productifs,
technologiques et sociaux indiqués dans le Livre Vert.

Disons toutefois que 1'amélioration de la qualité de la vie, I'approfondissement
de la participation démocratique, les impératifs d'ordre économique et
productif et les technologies correspondantes ne sont pas en contradiction avec
la préfiguration d'une ville sans voiture et des unités de proximité qui en sont
I'€1ément fondateur; au contraire, ils en constituent soit les prémisses, soit les
corollaires possibles.

Considérer la ville comme un ensemble de parties distinctes mais
fondamentalement semblables est une idée trés répandue dans les projets
urbains contemporains; c'est d'elle que s'inspire le concept d"'unité".

Ce concept est renforcé, dans la culture urbaniste contemporaine, par la notion
de "voisinage", c'est-a-dire la possibilit€ de contacts et de relations personnels
entre les résidents permanents au sein de la "cellule” urbaine.

Cette notion est souvent critiquée par ceux qui pensent que 1'idée de réduire la
sphére relationnelle de tout un chacun & ses "voisins de palier" est
excessivement limitative et qui, non sans raison2, ‘définissent la ville comme
étant "le lieu, opposé au village, dans lequel on peut rencontrer des gens et des
visages toujours nouveaux, auparavant inconnus".

D'autre part, compte tenu du taux actuel de mobilité résidentielle, I'existence
d'un lien étroit et limitatif avec l'unité en tant que telle entrainerait un
changement de la sphére relationnelle propre & chacun lors de chaque
déménagement.
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Certains points de vue parfois éminents et avalisés par des sommités

défendent 1'idée de I'implantation de la gamme compléte des services, fonctions

et potentialités & l'intérieur de cette portion €lémentaire du tissu urbain; nous ne
I'avons reprise qu'a titre orientatif.

Notre unité de proximité n'est donc pas une unité de voisinage au sens défini
ci-dessus, mais simplement un lieu oli I'accés & un nombre déterminé de
fonctions urbaines élémentaires selon des modalités typiques de la ville sans
voiture est garanti sans tre obligé.

Chacun pourra y choisir le coiffeur, le couturier ou le médecin qu'il préfere.
S'il ne veut pas de celui qui est installé en bas de chez lui, il lui sera-loisible de
se rendre facilement et confortablement chez un autre, méme a l'autre bout de
la ville.

Il faut également veiller 2 ne pas confondre ce que nous appelons unité de
proximité avec les autres unités, cellules, etc. codifiées par les différentes
théories urbanistiques contemporaines.

Notre cellule doit en fait constituer un quartier doté d'une "dignit€" propre qui
le distingue des (tristement) célébres quartiers résidentiels (? !), rassembler un
minimum de services li€s a la quotidienneté et exalter la dimension ludique de
la ville (tout entitre, y compris la banlieue) en tant que "lieu de rencontre, de
divertissement, de loisirs et de plaisir".

Elle doit étre fortement imprégnée d'une certaine mani¢re de repenser la
coexistence en tournant le dos aux séparations et a la fragmentation.

L'unité de proximité est aux antipodes de 1"Orange mécanique"; aussi
convient-il d'épuiser aussi complétement que possible la série des distinguo qui
précise ce qu'elle n'est pas, ne peut pas, ne doit pas étre, etc., pour éviter
justement que le concept d'unité ne se charge d'un sens indésirable en
I'occurrence.

Premi¢rement: la présente €tude ne peut pas visualiser la forme des unités de

proximité sous peine de la banaliser et, en définitive, d'occulter les

innombrables possibilités de projets qui pourraient naitre de sa réalisation
concréte, du passage d'un cadre disons "des prestations” 2 la confrontation avec
les espaces, 1a g€ographie et la morphologie des villes et des lieux.

La dimension de cette unité est temporelle. Son attribut fondamental est le
temps qu'il faut pour la traverser 2 pied ou 2 bicyclette ou encore la durée du
trajet & pied, avec l'assistance éventuelle de moyens hectométriques, qui est
nécessaire pour la vivre pleinement. D'ailleurs, presque tous les quartiers de

() } s'agit notamment des positions de Krier.
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conception nouvelle qui ont atteint un niveau de qualité suffisant pour &tre
connus et faire I'objet de publications peuvent €tre facilement rendus aux
piétons. Efforgons-nous d'imaginer nos unités de proximité comme des zones
d'influence piétonni¢re, des "domaines de la marche"”, dotés des structures
spatiales et architectoniques que chacun d'entre nous préférera. A titre
purement indicatif, nous avons rapporté¢ quelques exemples de projets de
référence qui vont dans le sens d'une reconception de la ville en termes
piétonniers.  S'ils ne plaisent pas, qu'a cela ne tienne: imaginons-les
autrement ...

Deuxigmement: I'unité de proximité ne doit pas €tre comprise comme la
restauration des bourgs fortifiés, des villages folkloriques néoréalistes, ni la
représentation édulcorée d'un ghetto. Elle doit amplifier au maximum sa propre
accessibilité, mais aussi et surtout l'accés aux autres unités toutes semblables
du point de vue fonctionnel et toutes différentes par leurs aspects sociaux,
formels et culturels. La platitude et la grisaille ne sont pas des conditions sine
qua non de la ville sans voiture !

Troisitmement: que ce soit quantitativement (équipements) ou qualitativement
(fonctons), tout ne peut et (heurcusement) ne doit pas systématiquement
s'étaler uniformément sur la ville entigre. Il ne s'agit pas d'une contradiction,
mais bien d'une ressource du point de vue formel et créatif, de I'imagination et
du réve, de la maniére différente dont chacun de nous pense et vit la ville, du
degré d'initiative individuelle et conceptuelle. Par contre, outre une
spécialisation partielle surtout en situaton de moindre densité, la
caractérisation des différentes unités de proximité doit étre considérée comme
souhaitable et inéluctable. Cette caractérisation peut d'ailleurs également
reposer sur les différents systtmes de transports adoptés : un quartier centrera
tout sur des ascenseurs horizontaux ou verticaux, un autre sur l'existence d'un
systéme de transport en boucle plus global et fonctionnant & 1a demande, etc.

Quatritmement: les modes de réalisation de tout ceci varient 3 l'infini. La
superficie de l'unité de proximité est un parametre li€ a la durée maximale des
déplacements considérée comme souhaitable. La densité est une variable li€e
aux cofits globaux selon des mécanismes que nous n'approfondirons pas a ce
stade, si ce n'est pour souligner l'influence de sa variation sur tous les aspects
relevant de l'expression de la mobilité. L'unité de proximité et la ville théorique
dont elle fait partie n'ont donc pas une densité définie, mais elles pourront
acquérir a chaque fois une densité comprise dans un intervalle représentatif de
la réalité urbaine européenne.

Cinquiémement: l'unité de proximité n'est pas un lieu de renoncement
nostalgique au "paradis perdu” de la voiture. Ceest, au contraire, un lieu ol tous
les éléments de confort, de fiabilité et d'intimité garantis par l'automobile sont
acceptés comme une spécificité conceptuelle qu'il convient de respecter selon
des modalités dont la recherche démontre la possibilité. Le renoncement a la
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voiture doit étre considéré uniquement comme un corollaire de sa superfluité
absolue.

4-3 Modéles d'utilisation et fonctionnement de l'unité de proximité

Nous pouvons d'ores et déja indiquer et modéliser (au sens de signaler des
modeles réels desquels s'inspirer) les modes d'utilisation de l'unité de
proximité.

Venise peut représenter un bon point de départ pour illustrer les différentes
facons de profiter d'une ville sans voiture grice au contact entre les citoyens le
long des itinéraires piétonniers ®, 2 la section réduite des rues réellement "2 la
mesure de I'homme", le campo comme lieux de rencontre, aux transports
publics en site séparé des itinéraires piétons, & la structuration en artéres
fréquentées & caractére commercial et en passages plus cachés et secrets
donnant accés aux cours et aux habitations, etc.

La rue n'y a jamais perdu la dimension transversale qui, ailleurs, est
enti¢rement & reconquérir.

Cependant, beaucoup des zones piétonnes qui se sont aujourd'hui multipli€es
en Europe (les plus étendues et les plus réussies étant celles d'Allemagne, des
Pays-Bas, de Pérouse, Sienne, Bergame et Padoue en Italie, d'Avignon, de La
Rochelle et d'Aix-en-Provence en France, etc.) ®, attestent de la validité de la
thése selon laquelle le mode d'utilisation piétonnier doit étre considéré comme
une modalité "noble". ‘

En effet, la voie piétonne est non seulement un lieu d'animation privilégié,
mais aussi un point de contact immédiat avec le jardin, le parc, un point
d'observation avantageux des activités commerciales et artisanales, un grand
"medium" d'information ... i

Pérouse a introduit le concept de "métro piétonnier”, c'est-3-dire d'un parcours
clairement “consacré” o le marcheur se déplace aisément, et a prouvé le grand
attrait d'une solution de ce genre pour les transports. Les passages de Paris,
aménagés justement pour défendre les piétons de la circulation chaotique des
carrosses qui encombraient les rues de la ville d'avant Hausmann, représentent
un autre type d'option fonctionnelle et formelle.

Parmi les exemples d'unités de proximité qui sont largement entrées dans nos
usages et nos habitudes figurent les aéroports et les grandes expositions, qui

[~] Les trouble-fites habitusls rappelieront que c'est justement & Venise que fusage du que s'est généraisé pour sauvegard:
Fanonymat de chacun ..
) Toutes Nos sxCUSEs AUX Viiles non mentionnées; Une des statistiques les plus intbressantas & recuelliir maintenant ect celie des

agglomérations ol des quartiers Imporiants ont été rendus aux piétons; if faudralt également éabilr Un réseau entrs siles aiin
qu'ehes puissent confronter Utherment et concritement leur expérience.
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supposent d'importants trajets a piéd. Ce n'est pas par hasard que les prototypes
des moyens hectométriques que nous connaissons ont €t€ congus pour ces deux
types d'endroit.

Bien entendu, pour que les mouvements au sein des unités de proximité
puissent s'effectuer exclusivement 2 pied, il s'agit de récupérer toute une
gamme de solutions - arcades, passages couverts entre deux constructions,
galeries - qui autorisent les déplacements par mauvais temps.

L'attention prétée aux pavages doit porter a la fois sur les aspects formels et sur
les aspects ergonomiques (rugosité, régularité, souplesse, Elasticit€) qui
conditionnent I'aisance des déplacements des personnes handicapées avant tout,
mais aussi de la majorité des gens "normaux" qui n'entendent pas déployer des
qualités athlétiques particulieres pour se mouvoir d'un point & l'autre. Toutes
les dénivellations doivent €tre mécanisées, notamment en creusant la possibilité
d'installer des ascenseurs & mouvements vertical et horizontal intégrés,
désormais techniquement faisables.

De plus, on veillera particuli¢rement & des aspects non négligeables tels que le
transport des bagages et des paquets, des achats, etc.; des chariots spéciaux
doivent étre disponibles a cet effet tout le long des voies piétonnes; la livraison
et la reprise & domicile pourraient devenir la régle. En outre, il ne faut jamais
oublier la différence qui existe entre le parcours (par exemple & l'aller),
consacré, mettons, aux achats et aux rencontres, et le trajet de retour
correspondant a effectuer en toute hate ("Ciel, je dois m'enfuir, c'est I'heure du
diner, du souper, du rendez-vous avec ..."). Cest ici que les systémes
hectométriques s'avérent utiles, ne serait-ce que pour parcourir quelques
centaines de meétres.

Nous prospecterons ultérieurement les aspects li€s a la possibilit4 non
seulement d'employer des transports hectométriques, mais aussi de promouvoir
leur insertion dans la rue moyennant, le cas échéant, des interventions

. spécifiques sur la configuration au sol des constructions. Nous laissons

sciemment ouverte & d'éventuels prolongements de notre recherche la question
de la représentation formelle de l'unité de proximité (hormis quelques
exemples purement indicatifs) afin de nous concentrer sur la définition d'un
modele, car le probléme des retombées formelles ne se posera qu'au moment
de la confrontation avec une réalité vraisemblable.

Nous citons par contre deux extraits, I'un de Pierre Ansay et l'autre de Pierre
Ansay et René Schoonbrodt, tir€s de "Penser la ville", qui décrivent les
exigences relatives aux espaces publics et & la ville auxquelles nous
souscrivons.
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ESPACES PUBLICS

On entend par 13 deuwx modalités différentes du vivre ensemble. L'espace public, c'est d'abord
U'ensemble des lieux qu'un pouvoir public maitrise et organise pour ses habitants. Galerie
pour la richesse et salon du pauvre, les places, rues, boulevards et parcs favorisent le vivre
en commun et la tolérance réciproque.

L'espace public, c'est aussi ce qui se joue entre les démocrates, conversant sans contrainte et
observant les régles de 'éthique conversationnelle.

Le premier espace public est menacé par la grande surface, le second par le petit écran.
Chacune de ces deux menaces, abusivement marchandes, devrait étre circonscrite, en ce
temps oR la nationalité émotionnelle fait retour, par la promotion et l'extension de la
citoyenneté rationnelle.

(Pierre Ansay)

A la ville, la technique est proche de la politique comme de I'habitant, elle se montre dans ses
processus, ses effets, elle est confrontée @ l'examen de l'usager comme de l'expert qui en
détermine les impacts. La ville est la chance de pouvoir la contréler effectivement, la chance
d'éviter des proliférations techniciennes qui affectent l'ultime pouvoir de décision de la
capacité éthique. La ville est dans cette perspective davantage outil @ la disposition de
I'homme qu'instrument réalisant des visées particuliéres.

Cette convivialité renvoie @ une situation géographique existentielle, faite d’apprentissage
progressif de la cohabitation avec la différence. L'urbanité désigne alors la coexistence
spécifique et quotidienne avec la différence. Cette coexistence s'exerce dans un espace
différencié par limpératif de la mixité urbaine : mixité habitant-usager temporaire,
nationaux-résidents é:rangers, hauts revenus-moyens et bas revenus, mixité des habitants, des
équipements collectifs, des commerces, des petites et moyennes entreprises; la typologie
spatiale de cette mixité est l'ilot fermé hérité de la ville.

Ce dernier constitue l'armature spatiale du comportement urbain, en déployant, par paliers
de profondeur, l'existence urbaine dans le comportement public (rues, trottoirs), semi-public
(piéce donnant sur la rue), privé intime (piéce donnant sur le jardin), semi-privé (jardin ou
courette donnant sur l'intérieur d'ilot, et jouxtant des aménagements spatiaux similaires).

On voit par la l'indissociable unité entre le respect de la différence comme comportement et
l'aménagement spatial de cette différence. Trois termes, de structure isomorphe, sont co-
présents dans l'espace et le définissent comme lieu multidimensionnalisé : la diversité des
affectations qui concernent 1'tlot bati, le gradient de la profondeur qui glisse de la conduite
publique a U'intimité privée, le comportement éthique oeuvré par les différences.

La spatialité est préparée pour des comportements différenciés : I'aménagement spatial est
toujours déja oeuvré dans cette perspective comme ménagement de soi et de l'autre.
L'urbanité montre alors la prégnance spécifique du spatial dans l'enjeu éthique. Urbanité
signifie dés lors ménagement et aménagement soudés par une relation dialectique ouverte @
sa propre détérioration comme Q son améliorgtion. Se montrent par cette opération les liens
qui tissent la complexité unifiante des sphéres éthiques, politiques et techniques.

Le concept d'inducteur spatial emprunté a Ladriére, produit une métaphore empruntée au
langage de l'électromagnétisme. La variation du champ magnétique produit un champ
électrique et la variation du champ électrique un champ magnétique : "Il y a”, écrit Ladriére,
"comme transposition de l'action qui se passe dans un registre sur l'action qui se passe dans
un autre registre"”.

L'action sur la ville comme aménagement induit les conditions concrétes d'existence des
habitants, de leur quotidienneté; la concentration des lieux de travail dans des zones trés
éloignées de I'habitat imprégne la vie quotidienne, en obligeant le travailleur @ des
déplacements longs et obligés; I'absence d'espaces publics bien aménagés, et cela est vérifié
dans de nombreuses études empirigues, contribue @ la prolifération des agressions sur les
biens, les équipements et les personnes. Cette induction spatiale de l'aménagement sur le
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ménagement responsabilise directement la décision politique comme U'effectivité technique :
les rythmes urbains manifestent, @ l'opposition des rythmes biologiques de la campagne, des
contraintes initiales plus faibles; ils sont davantage choisis gu'acceptés a priori comme un
cadre de données irréversibles, ils montrent le signe de la liberté qui se donne a voir dans
son déploiement spatial. La disposition de l'aménageur comme ensemble d'actions sur
l'espace urbain se transforme dans le registre des actions de l'habitant, avec la possibilité
ouverte ou fermée, pour des trajets, des cheminements libres, pour des fréquentations de
I'espace public comme pour des replis de la sphére de l'intimité. Un bon aménagement, dans
cette perspective, effectue le passage de la définition formelle des droits a la ville (droit de
circuler, de s'assembler, droit aux loisirs) d leur exercice réel.

L'aménageur, l'urbaniste comme le décideur politique ne déploient pas seulement un
complexe de techniques éprouvées, leur décision est déja habitée par un systéme, ou par des
fragments de pré-compréhension du monde unifiant plus ou moins les pratiques. L'éthique
n'est pas dans cette perspective pure délibération intérieure, mais communication et action;
elle n’est pas pur discours, mais se prolonge et se concrétise dans l'espace. La ville est alors
le lieu méme de l'expressivité réciproque de l'éthique et de l'espace. En ce sens, avoir droit @
la ville révéle la possibilité, ouverte en droits d tous, de participer @ un "deal” éthique, non

- pas comme proclamation rituelle, mais dans l'effectivité du monde quotidien.

"Avoir droit a la ville"” signifie, in fine, la prégnance du droit dans les relations sociales, qu'il
prenne la forme précise du réglement ou la forme implicite du pacte urbain qui témoigne de
la légitimité des diverses autorités, fiit-elle minimale et partiellement contestée.

(Pierre Ansay et René Schoonbrodt)

114

£

P



7
{
Hhsigeur
iy

4-4 Les unités de proximité dans Ia ville existante

En ce qui concerne la ville actuelle, il faut avant tout confirmer la présence, du
moins au plan formel, de nombreux fragments urbains. ‘

En contemplant la planimétrie de villes importantes, comme Rome ou Paris, ou
plus modestes comme Sienne, Avignon, Louvain ou Aoste, il est trés facile de
localiser des quartiers bien définis et distincts des autres.

On pourra repérer des structures romaines avec des superpositions médiévales,
des additions de la Renaissance, des tracés baroques, des quadrillages du XIXe
siécle, des cellules organiques, des lotissements spéculatifs, des faubourgs
abusifs, etc.

Dans ces "villes" (ou idées de ville), I'aménagement de voies piétonnes et
I'abolition des voitures ne sont pas toujours praticables.

Nous pourrions distinguer trois cas :
°  quartiers congus pour étre parcourus & pied et dans lesquels ces opérations
s'assimilent & une simple restauration portant sur le pavement, 1'éclairage,
le mobilier urbain, etc.;

quartiers congus et projetés pour étre parcourus (quasi) exclusivement en
voiture et reconnus comme des "domaines” (au sens mathématique, mais
pas nécessairement ...) de l'auto difficilement convertibles 2 moins de
retomber dans l'erreur de réadapter la ville au transport. Il s'agit des unités
de proximité & circulation tributaire de I'automobile, dans lesquelles on va
chez le laitier, le boulanger, acheter le journal, etc. en voiture;

quartiers congus pour €tre parcourus indifféremment par plusieurs moyens
de transport et dans lesquels on peut et doit projeter de nouvelles solutions
architectoniques spatiales renfermant et représentant un modéle
d'utilisation différent.

La réinvention des quartiers mentionnés en dernier lieu, et, bien entendu, des
nouvelles parties d'une ville post-automobile, exige une recherche
architectonique appropriée (c'est le théme d'une autre étude ultérieure que nous
proposons) afin de donner forme & une structure capable, d'une part, de
dépasser la reproduction simpliste et analogique des stylémes de la ville pré-
moderne et, d'autre part, d'aboutir & des conceptions spatiales aptes a rétablir le
mystére, la connivence, la complexité et le non-ordre que nient actuellement
les contraintes imposées par la circulation automobile et son carcan de normes
fonctionnelles et dimensionnelles.
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Ce que peut étre une ville oil les exigences de la circulation ne seraient pas le
concept générateur et structurant de l'ensemble est parfaitement représenté par
les aspects les plus fascinants de la cit€ de Moyen-age et par le tissu résidentiel
de Venise et de ses iles secondaires. A cet égard, nous renvoyons aux vues
aériennes qui illustrent certaines facettes d'un ilot de la lagune vénitienne et des
villes médiévales.

L'observation de l'implantation urbaine d'avant la voiture permet d'estimer 2
huit & dix minutes de trajet la partie piétonne d'un déplacement mécanisé et a
environ quinze minutes de trajet un déplacement enti¢rement pédestre.

Il ne s'agit pas, bien siir, d'une donnée qui refléte une attitude umvoquc des
habitants de la ville moderne.

La propension a se déplacer & pied - selon une recherche anglaise - varie en
fonction. de la densité de l'agglomération du point de vue de la proportion de
ces déplacements par rapport au total et de fagon pratiquement indépendante de
cette densit¢ du point de vue de la répartition des distances piétonnes
"tolérées".

Mobilité A pied en Grande-Bretagne (1975-1976) sclon la densité de population (d'apres

Hillmann et Whalley)
Répartition selon la lonqueur du déplacement
Déplacements
Densité par jour Moins 800 Plus
(hab 7 km®) et par de 800 m a1600m de 1600
personne i
125 4250 0,73 44 2 7
600 & 1200 0,90 38 2 33
2500 a 3700 094 39 31 30
5000 a 7500 1,05 42 28 30
P.Medin. Ouvrage cité

Selon des travaux allemands complétés par les observations des auteurs de la
présente recherche,  elle varie aussi en fonction de 'attrait du parcours.

Notre étude fixe & une dizaine de minutes la durée maximale du trajet
nécessaire pour accéder non sculement aux fonctions urbaines les plus
répandues, qui sont toutes présentes dans I'unit€ de proximité, mais aussi, dans
toute la mesure du possible, aux fonctions de niveau supérieur.

) Utilaation des p plétonok énagée ot mécanisés de P
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Cependant, le mode de déplacement est également une composante de la
proximité et ce mode ne peut étre que pédestre, c'est-2-dire non discriminant,
dans un contexte attrayant, amical, en un mot "consacré".

Limiter le temps et le mode revient fatalement 2 limiter la dimension maximale
de I'unité de proximité.

Notre premier pas a été de mieux définir cette unité. Le deuxiéme consistera a
étudier la fagon de relier de manitre non piétonne ces €léments de base de la
trame urbaine entre eux et avec les parties de la ville ol sont concentrées (elles
aussi pour des raisons de proximité réciproque) les fonctions rares et
spécialisées.

Les tableaux qui suivent, extraits de l'ouvrage du CETUR intitulé
"Aménagements en faveur des piétons”, fournissent deux abaques concernant
le trafic piétonnier.
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4-5 Les zones a vocation principale non résidentielle

Si la ville est un lieu spécialisé du territoire, on ne peut certainement pas
reprocher 2 la Charte d'Athenes ni au code fonctionnaliste l'existence et la prise
en compte obligatoire, y compris dans une ville théorique, d'une spécialisation
de pans parfois importants du domaine urbain.

Sans parler des grands édifices qui abritent des fonctions d'ordre régional,
voirc national, il existe d'autres structures, comme certaines industries
polluantes et bruyantes, qui doivent &tre rigoureusement séparées.

Ces unités s'expriment, dans notre abstraction, en tant que licux de destination
séparés des lieux d'origine prévisibles par une portion d'espace irréductible 2
celle qui peut étre couverte en marchant. Ces unités au demeurant piétonnes
relévent de ce que nous appelons la NOUVELLE CENTRALITE.

Dans l'optique d'une action constante sur le temps et la vitesse, mais aussi sur
la distance, cette nouvelle centralité n'est autre que le lieu ol les éventuels
déplacements spécialisés seraient les moins amples possibles, c'est-A-dire
procureraient une accessibilité maximale.

Comme le révele la simple analyse mathématique ci-dessous, la localisation
optimale, c'est-2-dire celle qui produit le minimum de mobilité exprimée en
déplacements x km, se situe aux deux tiers du rayon urbain dans une ville
radiocentrique 2 densit€ constante.
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C R
JD;2nx dx (Cx) = [D, 2nx dx (x-C)
0 C

ou:

Di = Densité de la bande intérieure

De =Densité de la bande extérieure

C =Distance entre le centre et la NOUVELLE CENTRALITE'
R =Rayon maximal

Terme & premier membre: n° passagers x km ZONE INTERNE
Terme 2 deuxiéme membre: n° passagers x km ZONE EXTERNE
En développant lcs intégrales, nous obtenons:

3 3
27:Di%= ZnDc[%‘-%—-CR ¢

2
2 *2 ]

Dans le cas o Di = De, cest & dire, d'une ville (improbable) 2 densité
constante, I'expression se simplifie comme suit:

C=

Wi

R (Voir graphique a la page suivante)

Naturellement la densité des villes européennes est bien loin d'étre constante.
Au contraire, la diminution rapide de la densité au fur et 3 mesure que l'on
s'€loigne du centre représente une constante (voir Graphique). I s'agit d'un
processus, encore largement en cours, qui s'est mis en marche avec l'entrée
dans les moeurs du train et du tramway, et qui s'est ultérieurement intensifi€
avec l'automobilisation de masse. Il a été calculé€ (voir Cap. 2) qu'en 300 ans
sculement, la densit€ de l'aire d'influence du commuting de et vers Londres est
diminuée d'un facteur 4 !
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Bien entendu, le simple procédé mathématique décrit ci-dessus peut facilement
s'adapter au cas de la densité variable (qui est le plus fréquent; voir le
graphique "Evolution de la densité de la population en fonction de la distance
du centre-ville"). A titre purement anecdotique, I'emplacement optimal d'un
faisceau directionnel & Rome correspond 2 la boucle ferroviaire qui entourait la
ville dans les années 30 et qui s'y fond désormais complétement (voir
illustration & la page précédente).

Ceci ouvrirait d'intéressantes perspectives pour une utilisation directionnelle
des lignes de chemin de fer; cependant, pour le moment, cet aspect est
complétement ignoré bien qu'il offre la possibilité de réduire sensiblement la
mobilité globale et de relier rapidement entre elles les activités situées le long
de la bande en cause grace & un service rapide du genre "Schnellbahn" ou RER.
11 suffirait en fait de rejoindre, depuis n'importe quel point, par un trajet
moyennement court, l'une des gares et des activités directionnelles proches
d'elle pour se trouver & quelques minutes de n'importe quelle activité du méme
type située le long de la bande. .

En ce qui concerne par contre notre ville théorique sans voiture, nous avons
considéré la densité comme constante tout en indiquant des marges de
variations possibles généralement, mais irréguli¢rement, décroissantes plus on
s'éloigne vers la banlieue. Il s'agit naturellement d'une hypothése fondamentale
de notre conception, mais elle devrait représenter un objectif pour les villes
existantes.

Il se peut que le procés de dédensification, d'ailleurs considéré a juste titre
comme un objectif progressiste dans la deuxieéme moitié du XIXe, doive
désormais étre bloqué au profit d'un processus contraire visant & récupérer les
centres et les proches banlieues ainsi qu'a exploiter l'ensemble des friches,
vides, etc. qui existent actuellement dans les agglomérations pour toute une
gamme de fonctions intégrées, y compris, bien entendu, la résidence.

Dans une vision purement "automobile" de la mobilité, cette démarche
€quivaut a un pur suicide et la terreur des nouveaux embouteillages créés par le
drainage de nouvelles fonctions et de nouveaux habitants vers le coeur des
villes pousse plus & distendre l'urbanisation qu'a décongestionner les transports,
ce qui ne fait qu'accentuer davantage les problémes. Voild ol méne l'idée de
I'in€luctabilité de la situation actuelle !

Paradoxalement, dans une cité libérée des voitures, la densité étant bien
entendu contenue dans des limites assez raisonnables pour garantir un
équipement complet en espaces verts et en services, les déplacements seraient
beaucoup plus faciles et tellement plus intenses ! L'incroyable quantité de
verdure que gagnerait Paris, par exemple, en réutilisant les zones de circulation
enfin délivrées des autos, ne sort pas tout droit de I'imagination de quelques
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farouches adversaires de l'automobile, mais du projet bien argumenté et

massivement soutenu qu'est le plan LASER @,
4-6 La ville théorique "'voiture admise'', un modele toutefois plus rationnel

Par son agencement méme, qui simule la présence d'un “"Prince" illuminé
capable de penser et d'imposer une forme et une organisation urbaines a priori,
la ville théorique explore un niveau d'organisation de la mobilité également
défini a priori qui facilite indubitablement aussi la mobilité automobile.

La confrontation - surtout au niveau technique et économique - des formes
actuelles de mobilité et de la mobilit€ sans voiture dans la préfiguration
théorique que nous sommes sur le point de formuler ne présuppose donc pas
un handicap pour le transport privé. Bien au contraire !

Il est plus facile d'adapter 2 l'automobile une ville dont Iinstallation et
I'organisation ont ét€ optimisées en fonction de I'expression de la mobilité,
qu'une ville existante parfois congue "avant la voiture"; ainsi, par exemple,
l'attention prétée & une meilleure distribution des pdles d'attraction - qui se
refléte déja dans l'expression de "nouvelle centralité" et qui doit certainement
ére incorporée dans la ville théorique - suppose entre autres une répartition
plus équilibrée des déplacements et des flux et tendrait plutdt 2 éliminer
I'engorgement du trafic des voitures particuliéres.

De méme, réintroduire le tramway dans une ville existante (sans le faire
cohabiter avec la circulation automobile) signifie presque toujours le replacer
12 ol on I'avait enlevé de fagon irréfléchie.

4-7 Particularités urbanistiques de la ville théorique congues en tant que
prestations métaformelles et métadimensionnelles

L'élément de nouveauté de la présente recherche réside dans la détermination
d'un systéme de transport capable de s'adapter aux villes, et non le contraire.

Ceci justifie tout I'effort de classification et de compilation consacré, dans les
chapitres précédents, & la définition a priori des aspects de l'organisation
urbaine qui se retrouvent dans les modgles de villes que nous avons tendance a
considérer comme exemplaires et qui sont présentés dans le Livre Vert.
Soulignons cependant un autre aspect. La quantité des formes possibles d'une
ville théorique et, partant, non assujettic & des conditions morphologiques,
orographiques, spatiales ou climatiques particuligres, est pratiquement infinie.

{5) & w'aglt du plan, déjA évoqué dans cette recherche, qui proposs de faire circuler les voit sous Paris dans trois grands tunnels
directament relids 4 la volrie sxtérieurs.
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Aprés tout, dans I'histoire plurimiilénairc des cités, personne n'a réussi 2 en
produire deux pareilles, méme en s'efforcant de copier tel ou tel modele.

Meéme en limitant notre champ aux méta-villes qui peuvent €tre représentées
par des modéles spatiaux rapportables & des cités existantes ou & de pures
abstractions, le nombre des schémas de référence possibles demeure toujours
€levé.

Si nous prenons comme référence les efforts étendus de Kevin Lynch © pour
définir un paquet de modeles d'implantation et toutes les variations possibles
sur ce théme, nous nous rendons immédiatement compte que la direction 2
prendre est différente dans notre cas.

Tout modele est difficilement séparable de la culture, des institutions et de la
structure économique et politique qui le rendent viable.

Le choix de telle morphologie plutdt que telle autre pour notre ville théorique
aurait introduit des messages étrangers a nos fins, qui sont extrémement bien
délimitées.

Choisir une forme ou un modgle plutdt qu'un autre, ne serait-ce que dans une
optique purement graphique, aurait €t€ limiter injustement les configurations
possibles dans la phase de transfert du modéle qui nous intéresse, & savoir celui
de la mobilité sans voiture, et compliquer en fait I'adaptation 2 la réalité des
notions, indications et quantifications déterminées dans notre recherche.

11 s'agit de reproduire a I'échelle supérieure les concepts qui ont été affirmés en
ce qui concerne la morphologie des unités de proximité.

Notre recherche devra déja se défendre de l'accusation de limiter la liberté des
automobilistes; ne donnons pas I'impression que nous voulons aussi brider
celle des architectes !

Notre exploration des différents modeles possibles de maillage infrastructurel
vise donc uniquement & en recueillir les éléments qui s'avérent clairement
prépondérants ou contraignants pour la définition du systtme de transport
applicable au cas considéré.

Une autre réflexion encore. Nous avons déja vu comment certaines parties de
la ville moderne peuvent interdire I'usage d'un moyen de transport autre que le
véhicule privé ou ses éventuelles évolutions technologiques ou pratiques (par
exemple la voiture électrique, le co-voiturage, le paratransit, etc.).

{®) Non seulement dans le cadre de sa vie de chercheur attenti! et créatif, mais aussi en tant qu'essayiste captivant.
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Les données caractéristiques de ces quartiers sont fondamentalement la faible
densité des constructions et la diffusion importante. Trouver la densité limite
qui caractérise les zones 2 considérer comme des domaines irréversiblement
voués A la voiture est un des résultats auxquels tend cette recherche, mais il
s'agit d'un €lément qui fait abstraction de la forme, de la texture et d'autres
éléments rapportables & une configuration spatiale déterminée.

Nous pouvons dés lors définir notre ville théorique comme une ville
métaformelle décrite par des €léments - quantitatifs et qualitatifs - qui sont &
l'origine des choix formels.

Comme nous le verrons mieux par la suite, cette ville - ou mieux chacune de
celles qui figurent dans un éventail de villes possibles - sera définie par un
groupe de nombres correspondant 2 autant de parameétres significatifs choisis
parmi ceux qui touchent aux problémes que nous avons explorés jusqu'ici.

Un autre élément qui alimente le débat actuel des urbanistes, sociologues et
politiciens est la dimension - démographique et spatiale - maximale de la ville.
Nous savons que, selon toute probabilité, les grandes mégalopoles du Tiers
monde représentent des exemples de concentrations humaines bien au-dela des
limites du raisonnable compte tenu du fait que le rapport & I'environnement
tend 2 devenir de plus en plus critique & mesure que la limite dimensionnelle
augmente.

Aussi conviendrait-il de définir I'extension maximale de notre vilie théorique
en disant que "la ville sans voiture ne peut étre plus grande que ...". Mais,
comme nous limiterions du méme coup la transférabilité des résultats, nous
nous bornerons a indiquer, dans toute la mesure du possible, ceux parmi les
éléments transposables qui doivent respecter une dimension maximale.

Par ailleurs, toutes les considérations qui suivent se référent a des intervalles de
densité et de population représentatifs de la réalité urbaine européenne.

4-8 L'aspect "transports" des unités de proximité

Résoudre les problémes de mobilit€ & l'intérieur de I'unit€ de proximité, c'est
résoudre le probléme de la ville sans voiture.

Contrairement & ce que l'on pourrait penser, il n'y a que I'embarras du choix
pour la question qui sera abordée dans une phase ultérieure, c'est-2-dire la
liaison réciproque entre les différents composants piétonniers. Le marché offre
déja des systeémes bon marché, efficaces, souples, confortables, aussi rapides
qu'il faut et, bien entendu, tous mus €lectriquement; en outre, d'autres filitres
technologiques de grand intérét sont en cours d'expérimentation.
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Par contre, un probléme reste ouvert, & savoir I'élimination de toute entrave ou
contrainte matérielle ou psychologique qui empéche de parcourir les quelques
centaines de métres que supposeraient les déplacement 2 pied 2 l'intérieur de
I'unité de proximité.

En d'autres termes, quelle solution offrir & cette frange, minoritaire dans un
certain sens, des gens qui ne veulent pas renoncer aux déplacements
motorisés ?

La demande de ce genre de "clienttle”, qui doit néanmoins étre satisfaite,
représente en fait le maillon faible du consensus et de la mise en oeuvre.

En effet, tout le systtme des transports publics achoppe non pas sur les
distances kilométriques, mais bien sur les distances hectométriques.

A cet égard, il existe toute une gamme de propositions et méme de prototypes
de différents modeles de systtmes qui fonctionnent. D'autres idées pourraient
apparaitre. La technique actuelle fournit toutes les composantes nécessaires :
moteurs linéaires, suspension électromagnétique ou a coussins d'air, vis sans
fin & pas variable, nouveaux matériaux, controle électronique de marche, etc.

Il faut que les projeteurs puissent compter sur une variété de moyens
hectométriques qui permettent de réduire 3 150-400 m la distance maximale 2
parcourir 2 pied jusqu'au centre, en n'oubliant jamais que les automobilistes
doivent désormais marcher parfois encore plus pour gagner leur véhicule garé
de plus en plus loin de leur point de départ ou de destination.

4-9 Caractéristiques des flux de circulation dans les villes théoriques sans
voiture

Comme nous l'avons dit a plusieurs reprises, la disposition des implantations,
des activités productives et des résidences dans la ville théorique est congue de
fagon 2 réduire au minimum les déplacements nécessaires et, en contrepartie, &
faciliter au maximum les déplacements désirés.

D'aucuns objecteront qu'en agissant sur la "forma urbis" pour améliorer la
mobilité, nous ne faisons qu'adapter pour la x-iéme fois la ville au transport.
En réalité, les objectifs en mati¢re de transport susmentionnés découlent des
objectifs d'amélioration de la vie relationnelle qui, 2 leur tour, figurent dans le
Livre Vert.

Rechercher la proximité signifie tendre a diffuser au maximum les services et
les occasions dans la ville. Tendre & la mixit€ signifie y garantir & chacun un
maximum de possibilités de mouvement. Ces constatations d'ordre socio-
urbanistique entrainent quelques conséquences importantes pour les
caractéristiques des flux de déplacements 2 l'intérieur de la ville théorique.
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La diffusion maximale des occasions et des services coincide en effet avec une
diffusion et une homogénéisation sensible de ces flux le long des axes de
transport. :

La ville "urbanistiquement théorique" n'est pas stratifiée; aucun quartier
résidentiel n'est nettement plus attrayant qu'un autre; la qualité urbaine est
supposée uniformément distribuée.

Pour l'observateur d'une telle ville, les moyens de transport n'apparaitront
jamais trop pleins ou trop vides, les flux de passagers mal distribués sur la
journée, les lignes désertes ou surchargées. La ville sans voiture bannira la
claustrophobie et l'agoraphobie.

11 convient de souligner une autre conséquence importante des suppositions de
départ : la résistance €levée aux déplacements tant en transports publics qu'en
voiture dans les villes réelles incite & privilégier les relations entre quartiers
immédiatement voisins.

Ce phénomeéne, que nous pourrions appeler l'effet de confinement, est
I'antithése de 'effet de proximité. Les formules gravimétriques que l'on utilise
pour prévoir les flux entre deux quartiers intégrent la distance comme un
facteur qui réduit la probabilit€ de voir le résident d'un quartier établir des
relations avec 'habitant d'un autre quartier.

A bien regarder, la vague de I'automobilisme de masse s'est appuyée sur la
possibilité de rompre l'effet de confinement en présentant la voiture comme le

- moyen d'échapper & I'isolement et de sortir des ghettos.

Les raisons de cet espoir trahi ont ét¢ abondamment expliquées dans les
chapitres précédents. La ville sans voiture, par contre, annule les distances en
supprimant les embouteillages grice aux transports en commun, c'est-a-dire un
systtme qui tolére aisément des flux treés €levés et qui n'entrerait
éventuellement en crise (économique) qu'avec des flux trop faibles.

D'ailleurs, moins les villes sont denses, plus les motifs de spécialisation de tel
ou tel quartier se multiplient; et plus s'affirme l'exigence, qu'il faudra satisfaire
pleinement, de déplacements aisé€s d'un bout a I'autre de la cité.

Dans les situations réelles que nous connaissons, ces déplacements
interquartiers sont précisément ceux que les entreprises de transports en
commun réussissent a satisfaire le moins; la ville se stratifie par manque de
possibilités de transport, le transport en commun devient anti-économique, la
ville se stratifie donc davantage, et ainsi de suite ...

Nos calculs visant & déterminer les flux de transport dans la ville sans voiture
imaginent par contre que les probabilités selon lesquelles un citoyen
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