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Ameénagement et transports
dans lagglomération parisienne

JEAN-FRANCCQIS GRAVIER

C’est PExposition de 1867, apogée du Second Empire, qui démontra
l'insuffisance des transports dans Paris, I'omnibus 4 chevaux étant manifestement
incapable d’assurer un irafic de masse. A ce moment, la capitale compte déj
1 825 000 dmes, mais la Seine-banlieue 325 000 seulement, soit moins de 9 hab./ha :
population et activités sont donc bien concentrées intra-muros. Six gares principales et
trois gares secondaires amenaient le rail au contact des quartiers d’affaires. Le chemin
de fer de ceinture, construit de 1851 4 1867, reliait les réseaux entre eux et offait
25 stations, Malgré I'exemple de Londres, qui a inauguré dés 1863 son premier métro
(a traction vapeur), I'urgence d’un tel transport souterrain ne parait pas évidente.

1l faut attendre novembre 1871 pour que le Conseil général de 1a Seine crée une
commission « chargée d’&tablir les bases d'un réseauw d'intérét local desservant le
département ». En fait, les projets qui vont fleurir pendant les décennies suivantes ne
concernent que Paris et, d’ailleurs, une loi de 1830 donne compétertee 4 1a Ville pour
établir des lignes sur son territoire. Surgit alors un conflit qui durera quinze ans
(1883-1898). L’Etat soutient les projets des compagnies ferroviaires, lesquelles veulent
relier les gares entre elles par un réseau 4 grand gabarit, ce qui permettrait de
fructueuses opérations immobiliéres dans le centre. La Ville, au contraire, veut créer
un réseau de voyageurs indépendant desservant tous les quartiers de Paris, ce qui
seppose un petit gabarit. )

Pendant ce temps, e progrés technique léve les objections gu’on pouvait opposer
au transport souterrain, En 1879 -— date capitale — Werner von Siemens construit 8
Berlin 1a premiére locomotive &lectrique. En 1887, ingénieur J.-B. Berlier, inventeur
de [a poste pneumatique et futur initiateur du Nord-Sud, propose un « tramway
tubulaire » souterrain 4 traction électrique entre la Porte Dauphine et 1a Porte de
Vincennes, Le 18 décembre 1890, on met en service & Londres Je premier /ibe mii par
T'électricité. Désormais; tout est prét pour la phase décisive.
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Trente ans intra-muros

Pourtant, il a fallu 'approche de I'Exposition universelle de 1900 pour que I"Etat
et la Ville parviennent 4 un accord, PEtat acceptant le tracé adopté par le Consel
muricipal et 1a Ville se résignant 4 la voie normale de 1,44 m. Le 30 mars 1808, une loi
approuve la convention passée entre la Ville et [a Compagnie pénérale de Traction,
constiteée par le groupe Empain. Sont déclarées d utilité publique six iignes qui, avec
quelques compléments et modifications, formeront Possature du réseau actuel
(lignes | 4 6). Les travaux de la ligne n° 1 commencent en novembre 1898 sous la
direction de I'ingénieur Fulgence Bienveniie, le « pére du métro » : vingt mois plus
tard, le 19 juillet 1900, cette ligne est ouverte au public, de la Porte Maillot & la Porte
de Vincennes. '

L’ensemble de ces six premiéres lignes sera réalisé pour janvier 1910, c'est-d-dire
en onze ans, afors que la loi prévoyait leur achévement pour fin mars 1911, Avant la
premiére guerre mondiale sy ajouteront ene partie des lignes 7 et 8 et, surtout, fes deux
lignes du Nord-Sud. Concédé fin 1901, cet axe devait étre, 4 Finstar du Tube londonien,
une artére 4 grande profondeur ; mais son profil souvent difficile entraine un tracé
généralement sinueux 4 profondeur moindre ; les mises en service s'échelanneront de
novembre 1910 a octobre 1912,

Fin septembre 1913, soit moins de quinze ans aprés les premiery travaux, la
Compagnie du Méiro et celle du Nord-Sud avaient construit 9/ kon de lignes, presque
la moitié du réseau de 1989. C'est 1 une remarquable prouesse technique, surtout si
Pon songe aux moyens de génie civil de 'époque.

Drautre part, ta Compagnie de 'Ouest avait pu terminer pour [ouverture de
I'Exposition (avrit 1900) la ligne Saint-Lazare - Champ-de-Mars - Invalides et la
Compagnie d’Orléans avait poussé Ja téte de ses lignes jusqu’a la gare d’Orsay.

Eafin, un réseau de tramways électriques de quelque 300 km irriguait Paris et la
proche banlieue, les derniers omnibus et tramways 4 chevaux ayant &té supprimés
en [1913.

Cependant, I'admiration quappellent de telles réalisations doit étre tempérée par
un certain nombre de réserves.

En premier lieu, si le creusement d’un réseau  faible profondeur épousant I {racé
des voies existantes était plus économigue et résultait souvent d'un sous-sol moins
favorable que celui de Londres, il n’en présentait pas moins de graves inconvénients :
ladmission de pentes de 4% -et de courbes serrées (75 m de rayon) réduil
considérablement la vitesse moyenne.

En second lieu, cette vitesse est encore abaissée par le trop grand rapprochement
des stations, Ie Conseil municipal ayant demandé en 1901 qu'aucun point ne soita plus
de 400 m du métro. De fait, I'interstation moyenne resiera [onglemps inférieure &
500 m et descend & 425 m sur fa ligne n” 4 (Porte de Clignancours-Porte ¢'Orléans),
Dol une vitesse commerciale inferieure 4 21 kmy/h sur cette ligne et 4 24 km/h sar
Pensemble du réseau, contre 33 kin/h & Londres. Or cette lenteut, évidemment néfaste
pour I « image de marque » du métro, aurgit pu 8tre aisément évilée grice 4 des
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stations plus espacées, systématiquement pourvues d’accs avant et arridre équipés
d’escaliers mécaniques, ‘

En troisiéme lieu, ce que les spécialistes nomment I” « effet de réseau » a é1é-
lourdement compromis par de mauvaises connexions avec le réseau ferré d'intérét
genérai. Certes, le métro dessert les principales gares (sauf celle d"Orsay), mais il a
négligé d’importantes liaisons inter-gares : Saint-Lazare vers-Nord et Bst, gare de
Lyon vers les zutres gares, Austerlitz-Montparnasse, etc. En outre, la figne de rocade
n° 2 croise les faisceaux des voies Saint-Lazare, Nord et Est sans aucune
coerrespondance, alors qu’une inflexion vers ces deux derniéres gares eiit &té facile.
Enfin, il nexiste pas davantage de correspondances entre le métro et la Petite Ceinture,
qui connaissait alors un trafic voyageurs assez intense. ’

Drune fagon générale, d’ailleurs, un certain désordre s'instaure & partir des
années 1901-1907, lorsque le Conseil municipal concéde des lignes « complé-
mentaires » destinées & assurer la desserte générale du territoire parisien. Evoguant
cette période, Jean Robert, historien du métro, écrit : « On commengait 4 commettre
pour le métropolitain la méme erreur que pour les tramways : les concessions &taient
distribuées sans ordre bien arrété et, surtout, sans quw'un plan d'ensemble efil &6
nettement défini. » _

Ces défauts vont s’aggraver pendant fa décennie d’aprés-guerre, tandis que I'élan
constructeur de la « Belle Epoque » va tristement retomber,

En effet, pendant les années 1916-1929, on t’ouvrira que 19,7 km de lignes
nouvelles ; si 'on défalque les années de guerre, cela représente une moeyenne annuelle
de 1,8 km contre 6 durant la période précédente,

Les deux principales réalisations sont alors la ligne n° 9, de la Porte de

Saint-Cloud & Richelien-Drouot et une lignie n° 10 d'Invalides 3 Odéon. La seconde,

qui sera remaniée, est te résidu d’un ancien projet de « ceinture intérieure », Quantdla
premiére, elle offre un superbe exemple d'aberration intellectuelle - entre les stations
Saint-Augustin et Havre-Cawmnartin, elle évite la gare Saint-Lazare pour ne pas
s'insérer sous le « tiroir » du Nord-Sud B (rue de la Pépiniére), si bien quelle n'oflre
aujourd’hui aucune correspondance ni avec I'actuelle ligne 12, ni avec les lignes sncr.

Des extensions iitterrompues

Entre 1901 et 1931, la Seine-banlicue passe de 956 000 habitants-a 2 062 GO0
— alors que Paris est stabilisé aux environs de 2,8 millions — et I'agplomération '
déborde maintenant sur la Seine-et-Oise. Pourtant, les premiers prolongements
banlieusards du métro ne seront ouverts quau début de 1934, Mais ne sOyons pas
injustes : les années vingt ont été marquées, en matiére de transports, par ung grinde
réalisation, une réforme de structure et des projets fructueux,

La grande réalisation, c’est 'électrification par troisitme raii de la banlicue
Saint-Lazare, qui est menée 4 vive allure entre 1924 et 1929 sous 'impulsion de Raoul
Dautry. Pour la premiére fois, un large secteur de 'agglomération. bénéficic d'une
desserte rapide et confortable 4 bonne densitéet & haute [réquence.
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La réforme de structure est celle du réseau de surface :; le décret du
25 décembre 1920 afferme 'ensemble des lignes de tramways et d*autobus 2 la sTcre
(Société des Transports en commun de la Région parisienne), entreprise privée qui, en
raison des modifications structurelles de la demande, devra bientbt recourir aux
subventions de I'Etat. Néanmoins, cette réforme a eu le mérite de permettre une
cohérence jusque-1a inexistante. Accessoirement, la fusion du Métro et du Nord-Sud
intervient en janvier 1930. Quant aux programmes plus largement congus, ils
emergent & partir de 1925, lorsqu’est présenté un projet global de grandes radiales
extra-muros desservies par des framways en sife propre et donnant aux portes de Paris
des correspondances avec le métro, §i, malheursusement, ce projet reste sans suite, le
Conseil municipal admet en 1927 le prolongement des principales fignes de métro dans
les communes limitrophes. Aprés de longues discussions entre Département, Viile el
Meétro, de nouvelles conventions sont signées le 1% octobre 1929 et le décret du
24 décembre 1929 déclare d’utilité publique quinze profongements assez brefs, puisque
le plus important (Porte de la Chapeile - Saint-Denis) n’excéde par 4,5 km.

Comme le montre ce dernier. exemple, toutes ces extensions ne seroni pas
réalisées. Ceries, dix nouveaux terminus seront cuverts de 1934 4 1946, dont deux
pendant I'Occupation (Charenion et Pantin en 1942), Mais, un an aprés ta Libération,
Clichy, Saint-Cuen, Saint-Dettis, Aubervilliers et Montrouge demeurent ignorés par
le Métro. Sans doute la transformation radicale de la ligne de Sceaux, cédée parlero §
ia Compagnie du Métro, puis modernisée et électrifiée de 1932 4 1937, apporte-t-elle
une amélioration décisive 4 la desserte de la banlieue Sud : le nombre des trains
(accelérés) passe de 53 & 153 par jour. 1l reste que maintes grosses COMMUNEs au
développement anarchique ne sont encore reliées a Paris (et a fortiori entre elles) que
pardes transports de surface nettement insuffisants.

Cette insuffisance va 8tre aggravée par les conséquences de la mutation intervenue
au sein de la stcrp dans les années trente. Jusqu’alors dominge par la Thoison, elle va
en effet &tre conquise par les pétroliers et une filiale de Renault, toutes firmes qui ont un
intérét certain & remplacer le tramway électrique par I'autobus. La substitution
intégrale sera achevée en 1938 : peut-8tre justifiée 4 Paris, elle ne I'est assurément pas
en banlieue, puisque les auires capitales européennes ouvrent d 1a méme époque des
lignes de tramway en site propre. I faudra prés d'un demi-siécle pour qu'on
reconnaisse cette lourde erreur.

Aprés la guerre une nouvelle réforme de structure va engendrer la nécessaire
coordination des réseaux souterrain et de surface par la création de la Régie autonome
des Transports parisiens (RATP) le 1* janvier 1949, Au-dessus d'elle, le « Syndical des
Transports parisiens », rassemblant 'Etat et les collectivités locales, est censé jouer le
role de maitre d’cuvrage. En fait, « les pouvoirs publics contrdlaient la gestion
financiére de la Régie et prenaient toutes décisions concernant la contexture du réseau,
les salaires du personnet et, bien entendu, les tarifs. Ces conditions, imposées & un
moment d’instabilité monétaire manifeste, devaient peser fourdement sur la
modernisation du réseau » (J. Robert).

D’autre part, les dirigeants nationaux et parisiens sont, au long des années
cinquante, fascinés par I'essor de 'automobile. Ils s’efforcent surtout d’adapter les
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artéres A la circulation et au stationnement des véhicules, souvent au grand dommage
du paysage urbain, Certains d’entre eux, ignorant totalement les débits respectifs de la

route et du rail, imaginent méme que 'on verra un jour P'extinction du transport.

public.

Ces lourdeurs administratives et cet état d'esprit éxpliquent le ralentissement
presque incroyable des investissements entre 1948 et 1960, Certes, la raT? consent des
efforts qualitatifs méritoires : avénement du métro sur pneus (1956), éclairage

fluorescent des stations (1954-1958), amélioration des accés et des correspondances -

{1951-1965). Mais la desserte de la banlieue n’a fait pratiquement aucun progres et kes
chiffres sont éloquents: 54,2 km de lignes nouvelles avaient &té cuverts entre 1930
et 1946, contre.., 2,7 km (Porte de Saint-Quen - Pleyel, 1952) entre 1947 et 1960,

Cependant, quelques années avant cette derniére date, les risques d’engorgement
circulatoire se précisent, En un quart de siécle {1936-1962), I'agglomération parisienne
« étendue », telle que définie par I'/vsee en 1962, sera passée de 5976 000 habitanis
47369000 (+ 23,3 %) et Paris intra-muros, qui accapare 46 % des postes de travail
de I'le-de-France sur moins de 1 % de son territoire, voit affluer chaque jour quelgue
800 000 banlieusards. La conséquence est évidemment une congestion automobile qui
entraine, dailleurs, une remontée de 13,4 % du trafic du métro entre le minimum
de 1953 et 1960. La saturation menace et I'action est devenue urgente.

RER, interconnexion et carle orange

Toute la croissance démographique s’opérant mainienant - extra-muros, les

nouvelles infrastructures doivent obligatoirement concerner les relations Paris

banlieue et banlicue-banlieue. Dés 1929, des études de la Compagnie du Métro avatent
abouti a un « projet Langevin » prévoyant fa connexion des banlieues Nord et Sud par
une ligne de Nord-Est (gare unique) & Port-Royal, avec une branche vers Austerlitz el
une autre vers Montparnasse, et la jonction Est-Quest par une transversale
Saint-Lazare - Gare de Lyon, les deux axes se croisant un peu au nord du Chitelet.
Une bréve réflexion montre que ces tracés étaient, dans Uensemble, plus satisfaisants
gue ceux qui ont été adoptés depuis (4 noter que la modernisation de la ligne de Sceaux
a éte, en quelque sorte, le résidu de ce projet). ’

L’étincelle qui a ranimeé P'idée d’un réseau régional s’est produite en 1955, torsque
Ia décision de créer un centre d’affazires i la Défense (0w les travaux du cwit
commenceront en mai [956) va poser le probléme de sa desserte rapide. En fait, « le
grand mouvement commence... 4 partir d’'une minable affaire de changement de
gabarit pour la liaison Etoile-La Défense, afin d'éviter le maintien du tarif unique

{sic) » (M, Frybourg). Puis, plus largement, on se préoccupe de « maintenir Funité’

d'une agglomération qui éclate dans ses anciennes frontiéres » et que 'on veul
transformer en région urbaine « multipolaire », I' « impérialisie centralisateur de

Paris intra-muros » (id.) n’ayant pas résisté d 'essaimage démographique. Oril ne peut

étre question de prolonger le lent métro classique jusqu'aux zones périphériques, car

on subirait des temps de parcours prohibitifs (déjd plus de cinguante minutes sur

Balard-Créteil et Pont-de-Sévres - Montreuil). ] - :
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La nécessité du « réseau express régional » (RER) est donc reconnue en 1959 et
- proclamée dans le plan d’aménagement approuvé en aofit 1960, Des études communes
sont menées par les Ponts et Chaussées, la SNCF et la RATP qui aboutissent 4 Ia
prévision, en premiére urgence, d’une transversale Est-Quest longue de 43 km (dont 14
en souterrain et 29 sur lignes existantes) entre Boissy-Saint-Léger et Saint-Germain,
viala Nation, la gare de Lyon, le Chételet, 'Btoile et {a Défense. Qutre Ja desserte de ce
nouveau centre, cette transversale vise notamment 3 soulager laligne n® | et 4 dégager
la gare Saint-Lazare, Pour mieux atteindre ce dernier objectif, le tracé par la Concorde
st abandonné pour un autre par la nouvelle station Auber, 2u ceur du quartier des
aflaires. Les travaux commencent en janvier 1962 et dureront quinze ans (jonction
Auber-Nation en 1977).

Le RrER confére indiscutablement une nouvelle dimension au systéeme de
transports urbains parisien. Ses trains & grand gabarit, offrant 2 400 places, peuvent
atteindre 100 km/h et se suivre 4 2 mn 30 s dintervalie dans des stations espacées en
moyenne de 2 km et longues de 225 m. La vitesse commerciale peut ainsi dépasser
50 km/h (vingi-trois minutes d'Auber a Saint-Germain) et aller méme jusqu’a
68,5 km/h (quatre minutes de I'Etoile & La Défense). Ces performances, qui ont
converti nombre d’automobilistes au transport collectif, ont également favorisé
Iexpansion des zones tenninales.

Toutefois, il ne faut pas se dissimuler qu’une énorme erreur, répétant ceile de Ia
ligne n® 9 avant-guerre, a été commise lors de I'implantation de la station Auber. En
effet, le hiatus de 500 m qui la sépare de la gare Saint-Lazare prive les résidents de Ja
banlieus Nord-Ouest (Asniéres, Colombes, Argenteuil, etc,} de toute lisison rapide
vers l'est et les usagers des lignes 12 et 13 de toute correspondance avec le rer, Méme si
une station souterrdine 4 Saint-Lazare et une autre 4 Opéra, telles que prévues par le
projet Langevin, constituaient une solution plus codteuse dans Pimmeédiat, leur
rentabilité 4 long terme était certaine, alors que la grave lacune admise au ceeur de la
capitale est totalement injustifiable. :

L'aménagement de la transversale Nord-Sud {ligne B) a malheureusement donné
lieu & des erreurs presque aussi regrettables. Tout d*abord, le Schéma directeur de 1965
prévoyait deux axes : ['un de Trappes 4 Ermont-Eaubonne et au-deld, viu
Montpacrnasse, les Invalides et Auber; 'autre de la « ville nouvelle » d'Evry a
l'aéroport de Roissy, via les gares d' Austerlitz, de Lyon et Nord-Est. A partir de 1969,
on revient & des vues plus économiques en se décidant, lentement, i relier [a ligne de
Sceaux & la gare du Nord. Les travaux ne commencen{ qu'en 1973 ; la « grande
croisée » du Chatelet est solennellement inaugurée en décembre 1977 ; la section
Chételet-gare souterraine du Nord est ouverte fin 1981 et, en I987, les trains
« bi-courant » venant de Massy-Palaiseau pourront enfin gagner les terminus de la
banlieue Nord (Roissy, Mitry-Claye) grice & l'interconnexion {cf. ci-dessous). .

Malgré ces longs délais de réflexion, force est de relever trois anomalics, majeures.
La premiére est Pabandon de la gare commune Nord-Est prévue naguére par leprojet
Langevin, alors que les faisceaux Nord et Est sont distants de 250 m seulement, sous
prétexte que la banlicue Nord &tait plus chargée ; quant 4 la « navelte hectométrique »
prévue entre les deux gares, elle n'a jamais té réalisée. La deuxiéme anomalie est que,
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la ligne passant sous les grands boulevards a | 150 m de Chdvelet - Les- Halles et &
1250 m de Ja gare du Nord, aucune correspondance n’a é1é créée uvec les stations
Bonne-Nouvelle des lignes 8 et 9 (Balard-Créteil, Pont-de-Sévres - Montreuil), qui
irripuent de larges secteurs de Paris et de sa banlieue. La troisiéme anomalie, enfin, est
qu’il a fallu attendre onze ans {1977-1988) avant que la correspondance soit établie 4
Saint-Michel avec la ligne de métro n° 10 et, surtout, avec la ligne C du rer.

Cette derniére ligne, exploitée par la sncF, a é1é rendue possible grice a la
jonction, longtemps envisagée et non moins longtemps négligée, entre les deux gares
en cul-de-sac des Invalides et d"Orsay, distantes de 841 m exactement ! La décision ne
[ut prise qu'en janvier 1975 et 1a mise en service n'intervint qu'en septembre 1979,
Convertie soudain 4 des vues de grande ampleur, la sncr fit alors dé cette ligne C une
artére débordant largement les limites de Iagglomération, puisque des trains
parcourent plus de 100 km entre Saint-Quentin-en-Yvelines d'une part, Etampes ou
Dourdan d’autre part. Un peu plus tard, le déséquilibré au profit de la branche Est
{banlieue Austerlitz) inspirera un reméde ingénicux : la réutilisation de la bretelle
Champ-de-Mars - Muette et de la ligne Saint-Ouen - Ermont (raccordée 4 la Petite
Ceinture) pour amener les trains venant de est jusqu'd la « Vallée de Montmorency »
(Montigny-Beanchamp). Mais, 14 encore, on doit déplorer.que cette semi-rocade né
corresponde ni avec la ligne A (Porte Maillot) ni avec le faisceau de Saint-Lazare @
hauteur du boulevard Berthier). ) :

Parallélement, le métro classique va entrer dans une nouvelle phase d’activité et
d'investissements 4 partir de 1967. Entre 1970 et 1986, 30 km de prolongements sont
ouverts, souvent par étapes, vers Asniéres-Gennevilliers, Saint-Denis, La Courneuve,
Bobigny, Bagnolet, Créteil, Villejuif, Chétillon et Boulogne-Ouest, sans que ces choix
soient toujours rationnellement explicables. Plus essentielle est la jonction des.
tignes 13 et 14 (Invalides - Saint-Lazare), opérée entre 1968 et 1976, car elle constitue
une piéce maitresse de la cohésion du réseau en offrant 4 la fois une liaison rapide
Montparnasse - Saint-Lazare (7 stations), une correspondance avec 9 des 12 autres
tignes, ainsi quavec le RERC, et un deuxiéme axe Nord-Sud, de Chitillon a
Saint-Denis et Gennevilliers. C'est un bon exemple d'interconnexion au sens large du
terme. .
Au sens strictement technigue, I'interconnexion consiste a faire circuler sur les
mémes voies des trains qui ont « des modes d’exploitation differents » : arrét 4 toutes
les stations pour le métro, semi-directs et destinations variées pour la sncr. Les
responsables parisiens, longlemps sceptiques, furent convaincus en 1971 par un
voyage au Japon, ol ils purent constater le bon fonctionnement du systéme dans
Pénorme mégalopole de Tokye, Puis le climat de méfiance entre les deux sociétés se
dissipa : RATP et SNCF se reconnurent complémentaires. Enfin, la décision intervint, 4
quelques années prés, au moment ol fes progrés de Iélectronique rendaient cette
interpénétration moins risquée. Et, en juin 1983, la premiére interconnexion particlle
était réalisée en gare du Nord, L

En admettant ainsi, 4 partir de 1972, 'unité fonctionnelle du réseau ferré parisicn,
les dirigeants devaient logiquement aboutir 4 I'idée d’un titre unique de transport,
valable aussi bien sur le métro et les autobus que sur les trains de banlicue. Au surplus,
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ce titre existait déjd dans les grandes villes allemandes, Hambourg ¢t Munich

- notamment. I ne fallut donc pas beaucoup d'imagination pour ctéer, en 1975, 1a carse
orange, aujourd’hui déliviée 4-des millions d’exemplaires et qui devrait inciter
fortement 4 une meilleure coordination des réseaux.

Impératifs et principes

D'aprés les meilleurs auteurs, le systéme parisien de transports en commun serait
considéré dans le monde entier comme « un modéle d’efficacité », ce qui permet 4 la
France d’exporter partout ses métros. Cette appréciation montre que tout est relatif,
car - nous Pavons vu — les progrés récents ont laissé subsister nombre
d'imperfections et de lacunes : fe réseau classique est trop lent, « certains tracés sont
défectueux, des liaisons trés importantes restent absentes » (1. Robert). En outre, des
communes de banliene fort peuplées ne sont toujours desservies ni par la SNCF ni par le
métro (ex. : Montrouge, Bagneux, Romainville, Livry-Gargan, etc. ; 4 Clamart ou 3
Drancy, Ia gare est & plus de 1,5 kin de Ia mairie). Les banlieues s’étant développées,
plus ou moins continfiment, bien au-deld de la « petite couronne » et les emplois
clemf:urant concentrés dans I'agglomération centrale, la motorisation pénéralisée a
SuSCl.Ié. une utilisation de I'automobile manifestement incompatible avec la capacité de
la voirie, méme améliorée. ’ou une asphyxie alarmante, que I'on dénonce hautement,
mais dont on n'z pas tiré les conséquences.

A notre sens, la vie quotidienne 4 Paris et dans sa zone d'attraction ne peut
rc:.devenir tolérable et I'économie parisienne ne peut fonctionner que si I'on poursuit
vigoureusement une action globale obéissant 4 trois impératifs et régie par trois
principes.

'}'_‘,e premier impératif est une mairrise de I'évolution démographique visant la
stfiblllsation de 'lle-de-France, un léger dépeuplement de 1a « petite couronne » et une
decroissance de Paris intra-puaros jusqu’ un nivean denviron 1,7 million dhabitants.
(‘:8 processus est inégalement engagé. Paris a perdu quelque 800 000 Ames par rapport
a son maxtmum (2 906 000 hab. en 1921), mais reste néanmoins la métropole la plus
dEl-JSE d'Burope, avec 200 hab.tha et prés de 250 sur son territoire urbanisé (sans les
bois). Les trois départements de la « petite conronne » tendent, 4 leur tour, vers Ja
stabilisat.ion depuis 1975 {3 990 000 hab. en 1990], soit 60 par hectare, ce quia entrainé
un certain tassement de I'agglomération statistique. Scule la zone périphérique de
I'lle-de-France enregistre encore tn vif essor, qui serait acceptable si les migrations
vers Paris étaient moins massives.

Le deuxiéme impératif est, en effet, un desserrement des emplois au profit des zones
externes de'agglomération et de la région. Malgré la Défense et quelques autres foyers
d'activités, Paris compte maintenant presque autant demplois que d'habitants,
200 000 de ces emplois étant occupés par des banlieusards proches ou lointains, voire
par (jes provinciaux migrants. Les problémes circulatoires seraient moins aigus si une
partie de ces emplois étaient relogés prés des nodalités du réseau de transports grice a
des actions concertées (cf. le précédent des Halles).
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Le troisiéme impératif, enfin, est lindispensable prioriic absolue des transports en
commun dans les programmmes d’investissements. En 1989, i construction d'une ligne
de tramway cofite environ 100 MF/km, cellé d’une ligne de métro 400-450 MF/km
{avec une station par kilométre) pour un débit horaire de 30 4 40 000 voyageurs, celle
d’une ligne du rer environ 800 MF/km (avec une station tous les 2 km} pour un débit
horaire de 50 000 4 65 000 voyageurs (avec le systéme sacEm), celle d'une autoroute
type AB6 plus dun .milliard par kilométre pour wn débit bien moindre (10 a
15 000 personnes par heure et par sens}. Or les dirigeants nationaux et régionaux n’ont
cessé de favoriser I'équipement routier au détriment des transports collectifs :
6 780 MF contre 2 536 dans le contrat de plan 1984-1988, 11 milliards contre 7 dans le
contrat 1989-1993. Encore ces 7 milliards ne seront-ils sans doute pas dépensés, des
décisions majeures ayant été différées. Si um tel aveuglement persistait, les
conséquences en seraient littéralement dramatiques. ’ - :

Quant aux trois principes qui doivent guider conérétement la politique parisienne
des transports, on peut les énoncer comme suit :

~~ Une mise en corréspondance aussi compléte que possible des tignes du métro,
du rer et de la sncF, de tnaniére 4 ce que le maximum de déplacements puisse étre
assuré directement ou avec un seul changement. . ’

— La desserte ferroviaire des zones denses de I'agglomération (en principe,
toutes les communes de plus de 20 000 dmes), certaines lignes étant prolongées par des .
tramways en site propre, et des futures urbanisations (reconquéte des fronts de
Seine, etc.). ) }

-— Une utilisation maximale des infrastructures existantes, pour d'évidentes
raisons d'économie. :

L'affaire Eole- Météor

Les problémes urgents posés par la saturation de la ligne A du RER auraient pu
lfournir une bonne occasion d’appliquer le premier de ces principes. En effet, le
trongon ceniral de cette ligne est maintenant surchargé pour.trois raisons : la multipli-
cation des antennes (Cergy, Poissy, Marne-la-Valiée), Fabsence de liaison directe
Saint-Lazare - Gare-du-Nord, les migrations massives des actifs de I'Est vers les
quartiers d’affaires. La RATP avait présenté au printemps 1989 un projet de ligne
automatisée dite Méréor qui reliait entre elles les quatre gares de la rive droite ot
d’autres péles par le tracé suivant : Saint-Lazare, Chaussée-d’Antin, Nord-Est,
République, gare de Lyon, Bercy, zac Tolbiac (ligne C), Maison-Blanche. Celte artére
de 11,4 km, correspondant avec 11 lignes de métro sur 13, aurait mis, par exemple, la
gare de Lyon 4 dix minutes de Saini-Lazare (vitesse commerciale : 40 km/lr). De son
cbté, la sner présentait un projet concurrent & grand gabarit dénommé Fole qui,
joignant diréctement deix gares souterraines, Nord-Est et Saint-Lazare - Condorcet,
&tait d"un intérét manifestement moins général malgeé. ses prolongements vers La
Défense et La Varenne sur voies existantes. ) :

Pourtant, les décisions gouvernementales intervenues en octobre 1989, aprés de
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confuses tergiversations, ont donné la priorité 4 c¢ dernier projet, qui est en outre plus
cofiteux (8 milliards contre 5,5), le financement de Météor (tracé modifié,
cf, ci-dessous) étant en principe laissé aux collectivités locales.

11 faut avoir le courage de dire que 1a solution ainsi retenue n’est pas bonne. D'une
part, en effet, 'artére « lourde » Eole, pour des raisons d’économie, ne comporte
aucune station intermédiaire entre Nord-Est et Saint-Lazare, ators qu'elle peut sans
détour tangenter Richelieu-Drouor (importantes lignes 8 et 9, desservant les quartiers
d'affaires et maintes zones d’habitation, mais non les gares). D'autre part, la ligne
Météor passe maintenant par Madeleine (. 8, 12) et Pyramides(L. 7) puis, de Chérelet &

" Gare de Lyon, double la ligne A. Certes, avet son débit de 40 000 voyageurssh, -elle

soulagera efficacement cette ligne A. Pourtant, celle-ci sera également doublée par la
fature ligne D qui, partant de la grande banlieue Nord (Orry-la-Ville), empruntera le
tunnel de ia ligne B jusqu’a Chitelet-Les Halles, d’otli un nouveau tunnet (2 650 m,
1 900 MF) gagnera la pare de Lyon, les faisceaux sNCF menant ensuite jusqu'a Melun
et Bvry-Corbeil. On obtient doac ce résultat surprenant que, sur ce troagon
Chdtelet - Gare-de-Lyon, la RaTP va. offrir quatre tunnels paraiiéles (1. 1, 4, D et
Meétéor), sans qu'aucune des trois « lignes rapldes » desserve le neend c1rcu!atosre dela
Bastille (1.-5, 8) ! co

Dans quelle mesure peut-on remédier aux erreurs de conception de ces irois lignes
et de la ligne B pour améliorer les connexions gui accroitront leur effet dissuasifsur la
circulation automobile? Equiper les lignes existantes de nonvelles stations
souterraines serait 4 la fois trés cofiteux et trés génant (interruptions de trafic) : la
lighe A continuera done de croiser sans correspondance les lignes C (Porte Maillot ;
v. les palliatifs ci-aprés), 13 (Miromesnil) et 5 (Arsenal) ; de méme, la ligne B-D
continuera d'ignorer fes lignes 3 (Sentier), % et 9 {Bonne-Nowuvelle}. En revanche, sur ce
lronc commun B-D, une station Ordener 4 ciel ouvert, a4 1 050 m de la gare du Nord,
est toui 4 fait possible et donnerait une correspondance avec Marx Dormoy (. 12, 4

- 200 .m), créant une Haison commode entre la banlieue Nurd et la zone

Montmartre-Pigalle-Trinité.

Dans fa banlieve Sud, la ligne B2? serait uulement prolonpgée, en deuxiéme
urgence, de Sceaux-Robinson vers Plessis-Robinson et Meudon-la-Forér - Petit-
Clamarr (3,8 km en tranchée ; 3 stations) ce qui desservirait environ 60 000 habitants
el rééquilibrerait les deux branches delaligne B. :

Quand &1a ligne 1, il serait vraiment aberrant qu’elle ng comportﬁt poin, vers fe
nord,” une seconde branche atteignant Ermont-Egubonne (1. C} et Taverny
(170 000 hab. dans ce secteur), un arrét supplémentaire étant d’autre part aménagé sur
le tronc commun au Pont-de-la-Révolte (12 kim avant Saint-Denis) pour
correspendance avec la ligne 13 (cf. ci-aprés) et desserte de la future zac de La
Plaine-Saint-Denis. Vers le sud, d'autres arréts nouveaux seraient nécessaires 4
Dugommier (1 100 m de la gare de Lyon, 1. 2 et 6), & Charenton-Valmy (zac de
Confians) ét & Charenton-Centre (l. 8). A noter que la branche « Evry » correspondra

avec la ligne C a Juvisy.
Sur la ligne E, ¢’est-d-dire Eole, il serait d*abord impératif de consentir un effort

financier particulier (plus de 600 MF?) pour combler [a grave lacune évoquée plus
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haut en équipant, enfre le fanbourg Montmartre et le carrefour Richelieu-Drouot, une

-station de correspondance et aussi de desserte (quartier des assurances, des banques,
de la Bourse, etc.) qui pourrait s’appeler Grange- Bateliére. 1 serait ensuite opportun
de remplacer [a station « Pont-Cardinet » par une station Berthier-Ceinture {(d ciel
ouvert) correspondant avec la ligne C et desservant les nouvelles nrbanisations entre
Porte d’Asniéres et Porte de Clichy. En banlieue Est, les branches sur voies existantes
(corr. avec 4 & Val-de-Fontenay) peuvent atteindre, outre Chumpigny-La Varenne,
Tournan-en-Brie et Marne-la-Vallée (vie Nevilly-sur-Marne et un raccordement i
Bry-sur-Marne).

En banlieue Ouest, on proposera dattribuer 3 la ligne E la bretelle
Défense-Issy-Plaine-Boulevard Vicior dont le trafic sera largement accru par
I'urbanisation des terrains Renault (la station « Bellevue-Funicutaire » est en face de
Uile Seguin), les nouveaux « fronts de Seine » et les nouvelles correspondances
envisagées (cf.1.9, 10 et 12) suneautrebranche intégreraitlalinison Défense-St Quentin-
en-Yvelines décidée en 1990, On obtiendrait ainsi une grande ligne « enveloppante »
assurant d'excelfentes relations entre les bankicues Est et Quest.

Du fait de son nouveau tracé, la ligne Météor, qui devait d*abord se cantonner
intra-mures, avec un prolongement vers la Porte Maillot, va également laire une
incursion en banfieue. En effet, Ia ligne 13 ne bénéficiant pas des capacités nécessuires
vers Saint-Denis et Asniéres, 4 cause de son dédoublement 4 La Fourche, la raTe
propose de raccorder la station Saint-Lazare de Météor 4 1a station Brochant de la
branche « Asniéres » (2,1 ki viz Place Clichy et La Fourche), qui pourrait alors
connaitre une desserte a haute fréquence. Dans une seconde phase, ce métro & grande
capacité (stations allongées a 120 m) serait utidement prolongé & Asmiéres-
Gennevilliers jusqu'd Colombes-SNCF (3,9 km et 3 stations) & Lravers des quartiers mal
desservis. A I'autre extrémité de [ ligne, extension envisagée vers Ciré Universitaire el
Porte d'Orléans devrait étre poussée jusqu'au Boulevard Vicror {1. C. E et zac Citroén)
sur I'emprise de la Petite Ceinture, donc 3 faible colit, via Broussdais, Quest-Ceinture
(l. F — voir ci-aprés — et 13), Danizig- Parc Brassens, Porte de Versaiffes (1. 12, Parc
des Expositions) et Balard (1. 8) - soit 6,8 km depuis Maison- Blanche et 8 stations, celle
prévue « Place de Rungis » s*inscrivant mieux sur la ligne 5 prolongée (ci-aprés). En
outre, comme on ['a vu, un léger infléchissement du tracé central s'impose afin
d'aménager une station de correspondance & la Bassille. On oblient ainsi une bonne
rocade aux multiples connexions qui, de Colormbes au Boulevard- Victor, serait longue
de 26 km parcourables en quelgue quarante minutes,

De 1979 a 1988, la ligne C se développait exclusivement sur la rive pauche de lg
Seine, c'est-i-dire sans communication avec fa ligne A et les cing lignes de metro qui
sillonnent uniquement la rive droite. La mise en service de la branche vmi {Vallée de
Montmorency-Invalides) établit heureusement des correspordances avec les lignes 9
{ Muette), 2 ( Porte Dauphine), 1 ( Porte Muaillot), 3 { Péreire) et 13, puis Météar, & la
Porte de Clichy. L'impossibilité de connexion avec A étant palliée par ces lignes qui se
dirigent vers I'Etoile et Saint-Lazare, il reste 4 aménager la station Berthier-Ceirture
{cf. ligne E). Vers le sud-est, la rencontre avec Métdor est déja prévue prés de la future
Bibliothéque de France. La ligne C pourra dés lors jouer complétement son réle de
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relation inter-banliewes (Nord-Ouest, Versailles, Saint-Quentin, Austerlitz) et de
rocade Quest de Paris, ‘

Enfin, 'absence de liaison rapide entre le complexe Nord-Est {futures gares TGv)
el la gare Tov de Montparnasse — irés mal desservie — est une lacune flagrante.
Bientdt, on l'espére, s'imposera la reprise d'une des idées maitresses du projet
Langevin ; relier ces deux centres (via Bonne-Nouvelle, Chitelet. Saint-Michel,
Luxembourg) et, au-dela, leurs banlieues par une derniére ligne £ du reg. 1] faudra
alors forer deux nouveaux tunnels {gare  de I'Est-Chdtelet, Luxembourg-
Montparnasse), les branches Est (Meaux) et Quest (Versailtes-Charitiers)
empruntant, ici encore, les voies existantes. Sur les voies Est, communes avec Eole
jusqu’a Noisy-le-Sec, devraient &tre créés des arréls & Porte de la Villette (1. 7, Cilé des
Sciences), a Fst-Ceinture (zac Ney-Macdonald) et peut-tre, au contact de la
ligne 2 (900 m avant la gare de PEst), les trains Eole pouvaat alors étre directs de’
Noisy-le-Sec 4 Paris, Quant & Pimportante station Bonre-Nouvelle, palliant
partiellement 1a lacune de I'axe B-D3, elle se siluerait immédiatement au sud du’
boulevard Poissonniére, en correspondance avec les fignes 8, 9%t 3 ( Sentier). Le colt
total du trongon central (6 km de tunnel avec les rampes d'aceés, 3:grandes stalions)
peut étre estimé & 5 milliards. Certes, le poids financier de cetle ligne F serail assez
lourd, mais elle représente iine connexion essentietle, avec diffusion vers toutes les
artéres RER el métro, en méme temps que, sur.ce dernier réseau, elle soulagerail Ia ligne
n'4, qui est de loin la plus chargée.

Finalemenl, cet ensetble d’opérations permet d'oblenir, malgré les erreurs
passées et présentes, une armature interconnectée de circulations rapides qui comporte
4 1a fois les cing transversales nécessaires et un quasi-bouclage par les rocades. i

Pour un réseau cohéreni : : .

En fonction de cette armature et des nsuflisances de la desserte actuelle dans la
« petite couronne », voire intra-ures, un programme cohérent d'investissements
intéressant les lignes « classiques » peut aisément étre établi. Nous le définirons comme
suil: ‘

— Ligne n".] : elle atteindra enfin La Défense en 1992 (ce qui aurait di tre fail
conjointement avec ka coastruction du rER-A) et serait uiilement prolongée, en

-deuxiéme phase, vers La Garenne-Colombes (snet) et Le Petit-Colonbes (2,8 km el
3 stations). Plus urgente et moins colileuse, serail, a [est, une extension vers
Fontenay-Centre, non desservi par le Rer, grace 4 I'utilisation des voies de service:
menant aux- alckliers. de Fontenay (correspondance avec la station A de
« Fontenay-sous-Bois »), puis 4 la construction d'environ | km de ligne nouvelle.

— Lignew’ 2 : assez mal tracee, elle passe & proximiié des gares Saint-Lazare, Est
et Nord en les ignorant (pour cette derniére, longue correspondance entre la 1&te Nord
de [a gare B-D et la station La Chapelic). Prolongée de la Nation vers Dawesnil -
(1.6, 8), Dugonmier (1. D}, et la station Dijon de Meteor, puis Bercy-Sud (zac), le pont
de ta Petite Ceinture, Masséna (1. C et Sud de la zac Tolbiac ; donc station 4 maintenir, .
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4 860 m de 1a Bibliothéque de France), Porte d'Ivy (1. 10, of. plus bas) et
Maison-Blanche (reprise d’ur trongon de la 7, Météor), elle donnerait de nouvelles
relations enire P'est de Paris d’une part, la banlieue Sud-Est, I'ensemble Bercy-Tolbiac
et la zone des portes Sud d’autre part (4,3 km et 6 stations 4 construire).

— Ligne »" 3 : il conviendrait de la metlre en communication avec les lignes A,
et 1, qui lui sont paralléles. A l'est, plutdt que d'étendre Ia ligne 9, déja trés longue, vers
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Rosny-sous-Bois, il serait bien préférable d'amener celle-ci do Sevaedor- Grtlicni 4 la
Mairie de Montrewil (1,8 km et 2 stations), d’ou une branche aticmhisil Rosne-Gare

(1. E; 3,6 km et 3 stations}, une autre rejoignant la ligne A (¢t Lt i T prolongée) a fa’
bifurcation de Fontenay-sous-Bois (3 km et 3 stations). A Vouesi. i ~eruit de méme
intéressant de porter, en seconde wurgence, le terminus dv v ligne 3 du

Pont-de-Levallois 4 La Défense (. A, E, 1) via Bécon-Centre ot Conrlievaie-Centre
(3,6 km et 3 stations). Malgré ces prolongements, ta longueur de ti lipne seroit loin
d’&tre excessive (20,7 km, contre 22 km pour [a L. §, et enviton 46 mn de trajet. contre
51 mn 50, gedce au matériel en alliage léger capable de rouler & 100 km ),

— Ligne n° 4  décongestionnée par P'axe F du rer, elle pourruit assurer la
desserte de deux secteurs ‘banlieusards : vers le nord, le Caerrcfonr. Plevel {1 13).
Saini-Denis-Gare (1. D), L’He-Saint-Denis, Villeneuve-la-Garenne (24000 hab.) et
Gennevilliers-Gare (1. C), soit 7 km (souvent a ciel ouvert) cl O staiions; vers le
sud, Montrouge, Chatillon-Montrouge (8. 13), Chétitlon-Centre (250006 hab.) et
Clamart-Centre (Ia mairie de cette commune de 48 000 hab. est 4 1,7 km de sa pare) ;-
soit 5,2 km et 4 stations, D'autre part, le réaménagement du secleur Montparnasse
entrainerait une déviation de 1,5 km, avec maintien d'une station au débouché de la
rue de Rennes, équipement d*une nouvelle station Maine-Memiparnasse a proximité
durcyv{corr. L F, 5,6, 12; 13 ¢t 14 ; cf. ci-dessous), suppression des stations « Vavin »
et « Raspail ». Au total, Ja ligne atteindrait 23,3 km et Ja durée moyenne de la course ne
devrait pas excéder cinquante minutes. )

— Ligne n* 5 . son tracé sinueux, de la place d'Ttalie 3 Bobigny n'intéresse
actuellement que I'est parisien. 1 donne toutefois une bonne liaison entre Austerlitz et
le complexe Nord-Est. Au-deld de Bobigny, son terminus serait utilement porté vers la
mairie de Drancy (60 000 hab.) — soit 1,9 km et 1 station — puis uliérieurement, 3
Drancy-Gare (1. B) et jusqw’au parc de Blanc- Mesnil {47 000 hab.) — soit 2,8 km et
2 stations. A 'autre extrémité, it faut évidemment combler Ie hiatus qui sépare ia place
d’Ttalie et {a Cité Universitaire (B, Météor) — soit 1,8 km et 3 stations — puis, dans
une seconde phase, atteindre Maine-Moniparnasse via Aidsia (1. 4) —- sait 2,9 km et
4 stations — afin d’atteindre les lignes F, 12, 13, 14, et la gare TGv. En fin d’opération,
1a ligne serait longue de 22,3 ki couverts en moins de cinquante minutes.

— Ligne n° 6 : conlrairement 4 la ligne 2, cette rocade Sud a ¢té bien tracée.
Prolongée de UBtoile vers Termes, Péreire (I. C, 3), Levallois-Parc Eiffel el
Clichy-Levallois (1. E, sner), elle ofltirait une bonne relation entre le sud de Paris et les
zones Nord-Ouest (3, km et 4 stations),

- Ligne n® 7 : de La Courneuve, desservie depuis 1984, elle atteindra aisément fa
gare B du Bourget (1.4 km). Dans Paris. une correspendance -est absolument
indispensable entre les stations Le Peletier et Notre-Diumne-de-Loreiie, sur I'ancien
Nord-Sud (1. 12), distantes de 150 m seulement, ce qui n’'empéchait pas les deux lignes
de s'ignorer superbement... En revanche, une station supplémentaire au croisement de
la figne C, sous le quai Saint-Bernard, ne parait pas d'un grand intérét. Vers le sud, ta
création de la branche de Villefuif, en 1985, a concerné 70 000 habitants el son
prolongement logique vers L’ Hay-les- Roses et la nodalité de Bowrg-fa-Reme (1. B, 13)
-—soit 4,3 km et 3 stations — porterait ce nombre 4 quelque 125 000. Si 'on y ajoute -
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les usagers en provenance de la ligne B (banlieue Antony-Massy-Chevreuse), on
conviendra que, 4 'instar de la branche « Saint-Denis » de la ligne 13 {cf. Méréor), cette

- artéredevrail bénéficier d'une desserte 4 haute fréquence, ce qui implique, & notre sens,
le transfert de la branche « Ivry » & la ligne 10 et, on I'a vu, du trongon
«Maison-Blanche - Porte-d’Ivry » 4 1a ligne 2, Ainsi transformée et connectée au REg,
ta ligne 7 s’allongerait sur 25,3 km couverts en cinquante-six minutes.

— Ligne #° § : déja la plus longue du réseau actuel (22 050 m). cetie grande
transversale — aux stations trop nombreuses intra-muros — nexigerait une extension
que si de nouvelles urbanisations surgissaient au sud du terminus Créseil- Préfecture.
Toutefois, si le trongon Maison-Alfort - Créteil ne nécessitait pas une trés haute
fréquence (intervalle minimal inférienr 4 trois minutes), on pourrait envisager — en
seconde urgence — une branche partant du terminus intermédiaire des Juilliottes
pour desservir le vieux Créteil, les quartiers sud de Saint-Maur et rejoindre La Varenne
(L. A, B}, soit un tracé facile de 5 km, avec 4 stations.

— Ligne n° 9 : du fait de ses 37 stations (pour 19 560 m), le parcours moyen v
dépasse légérement cinquante minutes. Nous avons souligné son matvais tracé dans le
secteur central : sa station Hawe- Cawmartin pourra peut-8tre communiguer avec la
gare Saini-Lazare - Condorcet de la ligne Eole, voire avec la ligne 12 (cf. ci-aprés),
Nous proposerons sculement une bréve extension-connexion de 1,6 km du
Pont-de-Sévres a Sévres-Manufacture (1. E) et Sévres- Rive Gauche (1. F), cette iraversée
sous-fluviate donnant une relation rapide entrs [a zone Sévres-Versailles et la zone
Boulogne-XVI'~Champs Eiyset.s

-— Ligne n® 10 : composees de pigces et de morceaux, elle mesure avjourd’hui
11,7 kin, essentiellement sur la rive gauche, et ne correspond avec aucune des grandes
transversales de la rive droite (A, D, E, 1, 3). Nous proposons, en prentiére urgence, de
reprendre et d'amplifier un ancien projet de prolongement vers lc X1I1°: partant
d’Austerlitz, on atteindrait Chevaleret (. 6), Baudricourt ( Météor) et la Porie d'lvry
(l. 2 prolongée), ol notre ligne [0 intégrerait le trongon de la ligne 7 vers la Mairie
d'Ivry. De ¢ terminus actuel, une extension serait évidemment nécessdire vers la
Mairie de Vitry (85 300 hab.), qui est 4 1,5 km de la gare. Au total, cette opération
impliquerait la construction de 5 km de ligne et de 4 stations, A noter que la liaison
Jussieu-Porte d'Ivry serzit bien plus rapide que par 1a ligne 7 (4 stations zu lieu de 9).
En seconde urgence, cette ligne pourrait devenir une transversale Sud communiquant
avec presque tous fes autres axes. A Pouest, elle traverserait la Seine pour desservir le
Pont de Saint-Cloud et le Val-d'Or (E), Suresnes-Cité-Jardin, Rueil-La Fouilleuse, 1a
Mairie de Rueil (63 400 hab.) et Rueil- Malmaison (1. A), qui est 4 [,2 km de la mairie :
soit 7,1 ki et 6 stations. Au sud-est, une extension de 2,7 km (2 stations) atteindrait
aisément Thiais (26 000 hab.). Enfin, 4 l'est, si l'intensité du trafic ne s'opposait pas'a
un dédoublement, il serait utile de détacher 4 Ivry-Curie une bramche qui, par
Ivry-Gare (C), remonterait vers Charenton-Valmy (I D, 8), Saint- Mandé-Centre,
Vincennes-Bérault, (1. A, 1), Vinvennes-Solidarité et Mairie de Montrewil {1. 3, 9). Les
7.6 km (6 stations} donneraient une bonne relation entre rive gauche el proche
banlieue Est. Le trajet Montreuil-Rueil (29,6 km) exigerait quelque cinguanie-sepl
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minutes, une pariie des trains pouvant d’ailleurs, comme aujourd hui, terminer leur
parcours a la Porte d’Auteui.

— Ligne n® 11 : cette ligne de 6 ,3 km est la plus courte du réseau, mais pourrait
devenir une bonne diagonale Nord-Est - Sud-Ouest. De la Mairie des Lilas, ii faudrait
d’abord la prolonger vers Romainville (25400 hab.), 1a Mairie et la Gare de
Noisy-fe-Sec, cette derniére étant le principal nweud ferroviaire de ia banlieue
Est (E, F), soit 3,8 km et 3 stations, Vers le sud-ouest, un aménagement de plus
grande envergure raccorderait le complexe du Chdteler aux lignes de la rive gauche
par FVitinéraire Saoini-Germain-des-Prés (1. 4), Sévres-Babvlone” {f. 10, 12),
Saint-Frangois-Xavier (1. 13), Ecole Militaire (1. 8) et Touwr Eiffel {l. C, 6), tous ces
quartiers étant désormais reliés directement 4 I'Est parisien (4,7 kum et 7 stations).
Ultérieurement, & l'est, nne extension de 9,1 km (sans doute & ciel ouvert) serait
probablement justifiée vers Bondy-Pavillons, Gargan, Clichy-sous-Bois et Monifermeil
(plus de 100 000 hab. & desservir), avec 5 stations nouvelles; )

- Ligne n” 12 ; lente, sinueuse, slle subit encore les conséquences de 'isolement
originel du Nord-Sud. Pour i¢ rompre, nous avons déja proposé une correspondance
avec les lignes B et 12 & Marx Dormoy et une autre avec la ligne 7 (Le Peletier -
Notre-Dame-de-Loretie). Plus essentielle encore serait, 4 mi-chemin entre Madeleine
et Saint-Lazare - {inietstation - de 700 m), limplantation d'une station dite
Auber-Tronchet qui pourrait correspondre avec la station Auwber du rer A et ln
ligne & (Havre-Caumarting, Sur Ia rive gauche, un remaniement analogue i celui
de la ligne 4, c'est-d-dire le report de la station Montparnasse au niveau de
Moniparnasse-Bienveniie, plus-proche du Tev, exigerait une déviation de 1,1 km entre
Pasteur et Notre-Dame-des-Champs. En banilieue Sud, 'actuel terminus Man ie d'lss)y
west qu'a | km d'lssy-Ville (1. C), elle-méme proche de la station Moulineaux (L. E).
elle-méme 4 faible distance des terrains Renault (place Jules-Guesde), enx-mémes
voisins du Pont-de-Sévres {1 9) : un prolongement de 3,6 kin (4 stations) jusqu'a ce
dernier point serait hautement bénéfique. En banlieue Nord, le terminus serait avance
de la Porte de La Chapelle jusqi'a la Mairte d’Aubervilliers, puis Aubervilliers-La
Courneuve (1. B) et enfin La Courneuve-Six Routes (lramway Bobigny - Saint-Denis) :
soit 4,2 km et 4 stations. La ligne [2 serait alors longue de 21,9 km pdn.ourables en
cinquante et une minutes.

— Ligne 7" 13 : cet axe Nord-Sud- EsL est, o I'a vu, une des plus intelligentes
réalisations de la rate depuis vingt ans. Soutagé de sa branche « Asniéres » par Météor,
il pourra accueillir un nouveau trafic provenant de son extension vers Saint-Denis -
Université {décidée en novembre 1989), puis Srains, dont les 36 000 habitants sont fort
mal desservis (2,6 km et 2 stations) ; en outre, il faudra &tablir, rappelons-le une
correspondance avec le Rer-D an Poni-de-la- Révolte. D’aulre part, nous proposons
une déviation de.1,9 km entre [a porte et la mairie de Saint-Quen via la station’
Suaint-Ouen du rer-C (suppression de la station Garibaldi), afin d’établir des relations
pratiques entre la banlieue Nord et la zone des portes Quest de Paris. En banlieue Sud,
le terminus de Charitlon-Montrouge serait tout naturellement porté, en deuxiéme
urgence, & Bourg-lu-Reine (1. B, 7) via le centre de Bagneux (40 400 hab.), qui est teés
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éloigné du reR (3,2 km et 2 stations). La ligne 13 (25,1 km en gquarante-neuf minutes)
serait ainsi connectée 4 toutes les lignes du rer (sauf A) et du métro.

— Ligne s 14 cette ligne ne serait qu'en partie nouvelle. En effet, on observe que
les lignes 7 bis (Louis-Blanc - Pré-Saint-Gervais) et 3 bis (Gambetia - Porte- des-
Lilas}, qui ont été débranchées de leurs lignes principales, sont réunies par une voie
Pré-Saint-Gervais - Porte-des-Lilas, naguére exploitée en navette voyageurs, et
forment ainsi I'amorce d'un bouclage dans Pest de Paris. Or la station Louis-Blanc,
implantée rue La Faystte, n'est qua 600 m du complexe Nord-Est, ot un
prolongement s'insérerait facilement. D'autre part, aucune ligne ne relie la gare de
Lyon (a 2 300 m de la place Gambetta) et celles d’Austerlitz et de Montparnasse. On
est done conduit & proposer une rocade inter-gares Sud selon le parcours suivant ;
Gambetta (1. 3), Philippe-Auguste (. 2), Charonne (|, 9, Ledru-Reflin (1, 8),
Gare-de-Lyon (A, B, Météor, 1. 1), Austeriitz (C, 5, 10), Gobelins (. T), Val-de-Grdce,
Port-Reyal (B), Vavin (ancienne station de la 1. 4), Rennes-Montparnasse (1. 4),
Maine-Moniparnasse. Soit 7 650 m (dont 450 repris de la I. 4) et 11 stations nouvelles.
L’ensemble du circuit Nord-Est - Montparnasse (22 interstations) cotrespondrait
avec les six lignes du RER, toutes les Hignes de métro et desservirait cing grandes gares.

Quant z2u complexe de Montpdrnasse, pendant de ceux du Nord-Est et de
Saint-Lazare, il comprendrait finalement quatre éléments : au sud, la gare souterraine
du rER-F (longue de 225 m), jouxtant les voles TGv et dont la sortic méridionale
donnerait acceés 4 la tranche avant des trains partant pour 'Ouest ; perpendiculaire 4
Iaccés nord du rer (et du TGv), la station de métro Maine- Montparnasse (1. 4 déviée,
terminus des 1. 5 et 14); & 120-150.m au nord (trottoirs roulants), la station actuelie
Moniparnasse-Bienveniie des lignes 6 et [3, plus celle de la ligne 4 déviée ( par la rue de
PArrivée); enfin, 4 350 m plus au nord, la station Remnes- Moniparnasse des
lignes 4 et 14.

it ne serait guére raisonnable d'envisager actuellement d'autres extensions ou
restructurations, puisque nos propositions aménent 4 desservir, par REr ou métro, [a
quasi-totalité des communes importantes de 1a « petite couronne » (seules exceptions :
Chétenay-Malabry, proche de Robinson, et Fresnes, voisine d’Antony}. Aussi bien,
sur les relations inter-banktieues assez chargées, le tramway moderne en site propre
apporte une solution satisfaisante, déjd retenue pour Saint-Denis-Bobigny (1
prolonger, cerfainement, jusqu'd Noisy-Gare) et, en principe, pour un « Tians-
Val-de-Marne » au tracé plus difficile.

IEnous 4 paru opportun d’exposer, fiit-ce avec trop de détails, ce que pourrait étre
un programme global répondant & un probléme global. Ce programme peut &tre
résumeé par les chiffres suivants : environ 12 km de lignes souterraines 4 grand gabarit
(Eole, I3, F} ; environ 12 km de lignes souterraines Mdzéor ; environ 76 km de métro
«classique » en premiére urgence. Soit, au total, environ 700 km de lignes nouvelles 4
construire, en dehors de |'utilisation des infrastructures existantes. 1l convient de
rappeler ici qu'en quinze ans (1898-1913), sous Ia direction de Fulgence Bienveniie,
91 km de lignes furent construits, avec des moyens techniques dont on ne dira jamais
assez combien ils étalent inférieurs aux ndtres. Sans doute le cotit des lignes type RER

Aménagement et transports dans agglomération parisienne 311

est-il deux fois plus élevé que celui ce ces lignes classiques ; en revanche, on peut estin_1er'
que 20 a 25 km de métro de banlieue seraient d ciel ouvert, done negtement moins -
onéreux. En premieére analyse, on peut estimer que le programme ci-dessus
représenterait, sur quinze ans, un effort financier de Pordre de 45 milliards, soit
3 milliards par an (contre [ 4 dansle plan 1989-1993) ; si Fon avhit le courage daflecter
aux transports collectifs les crédits réservés a4 Péquipement routier, les travaux
pourraient 8tre encore accélerss, _

Ces investissements, plus ceux consacrés aux 54 km de métro a consiruire &n -
seconde urgence, permettraient de créer 75 nouveaux peints de desserte (dent 21
intra-muros} et 67 wnouveaux points de correspondance (dont 37 intra-mures).
Accompagnés par des améliorations qualitatives (escalators, trottoirs roula_nts
accélérés, navettes sk, accés supplémentaires, elc.}, ils favoriseraient la relocalisation
des activités et seraient capables, 4 coup sir, de réduire efficacement la pression
automobile avant que celle-ci entraine la paralysie totale de la mégafopole. Encore
faut-il qu'une volonté politique, analogue & celle qui se manifesta saus lzlx
IIT° République, dépasse les études de marché a court terme et les freinages financiers a
courte vue pour imposer durablemens un rythme optimal de réalisation.

JEAN-FRANGOIS GRAVIER,

profesyenr fonoraire aw Cewservatotre national dex Arves ef Métivrs.
Correspomtant de {nstimr,
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" RESUME. — L'asphyxie circulateire de Poris s'explique en grande partiv pas la déficience
des iransports collectifs, qui forment un résedu peu cohérent, mal interconnecté el soitvent in-
complel en banliene. L'étude formule des propositions concrétes powr qu'une action globale
réduise efficucement la pression automobile. ’
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ABsTRACTS — Town planning and Transport in the Paris conurbation. 1

A S - I rbation. The trafficdl pa-
mg}szs of Paris is due mainly to the deficiency of the public transpors, which make up a weakly
cen elrenr network, badly connecred and often incomplete in the suburbs. This study spcciﬁr.;.s‘
concrete proposuls for a global action 1o reduce gffectively the pressure of the roud traffic.

MOTS cLEs. — Métro. rer. Banlieue, Interconnexion. Rocade,

key-worps. — Metro. Regional Express Network, Suburbs. Inlerconnexion. By-Pass.

~Les gares
et lurbanisme a Londres

_La politique de British Rail
dans les années 80

JEAN ROBERT

En 1988-1989, British Rail-a annoncé un bénéfice de 304 miltions de livres, aprés
549 millions de subventions. Pour la méme période, Ia contribution neite du British
Ruit Property Board, et done des opérations immobitiéres de la compagnie, élail de
335 millions de livres. Autant dire que ces opérations sont aujourd’hui un élément
essentiel de la santé [inanciére de la compagnie. Un tel volume d'opérations implique
sgalement, de fagon inévitable, qUe British Rail est I'un des acteurs essentiels dans-
["évolution de lespace urbais. ]

Cela r'est pas nouveau. Les ventes de terraing par les compugnies de chemins de’
ler sont presque aussi anciennes que ces compagnies ¢lles-mémes, el fa croissance de
norbreuses agglomérations au xix siécle et méme au début du xx” siévle s'est faile au
rythme des ouvertures de lignes et de gares, et des ventes de (errains adjacents. souvent
par les compagnies de chemins de fer elles-mémes, .

Lus sociélés. nationalisées qui ont pris leur suite ne disposent pas des mémes
réserves fonciéres directement urbanisables, et leurs statuts comme leur philosophie ne
les prédisposent pas loujours de fagon évidente d jouer un réle de promoteur
immobilier. La « conversion » de la sncF n°a pas €18 trés facile. Celle de British Rail
semble avoir posé moins de problémes. On n’en distingue pas moins plusicurs périodes
trés différentes dans son approche de la gestion de son domaine foneier.

Lévolurion de lu politique fonciére de Britisht Ruail

British Rail n'a aucune raisos majeure de pratiquer une politique de rétention
fonciére : en cas de venle de lerrains, c’est bien 4 elle directement, et non au Trésor’
public en général, que revient le produit de la vente. Seuls quelques problémes
juridiques civils, relativement mineurs et ponctuels par rapport, & Pensemble de ses
opérations, se sonl posés, notamment tout récemment i King'sCross : lors de {'achat
par expropriation de certains terrains au XX’ siécle, une clause avait été insérée,




Fig. [-2, — Le réseau des chemins de fer britanniques en 1923 et 1986
(source : British Rail). Sans commentaires.,:

Fia. 3. — Les principales gares de Londres, et I'intérét particulier du site
de King's Cross {(source ; LR(")
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prévoyant que I'ancien propriétaire aurait, en cas de vente pour un usage autre que
ferroviaire, un droit de préemption au prix d’achat initial. Dans le cas de King's Cross,
les anciens propriétaires scitt notamment les « Church Commissionners », gérant des
biens de I'Eglise et parfaitement au courant de leurs droits. Un procés est donc en
cours... Mais en fait, si cette intrusion du passé dans le présent est trés britannique, il ne
convient pas d'en surestimer la portée. Pour l'essentiel, British Rail est libre de
disposer de ses aciifs, dans le cadre des objectifs généraux qui lui sont fixés par le
gouvernement. -

Dans une premicre période, qui culmina pendant les années soixante, la politique
fonciére de British Rail fut placée dans la dépendance de sa politique d'exploitation
ferroviaire, elle-m2me placée sous le signe de la rationalisation et de la simplification ;
ce qui veut dire fermeture des ligneés non rentables, et suppression des « doubles
emplois » en matiére de gares. Certaines villes moyennes ou grandes pouvaient en
avoir deux, voire trais : la fermeture de I'une d’entre elles libérait des terrains trés bien

“situés. Ainsi la fermeture de 'iine des 3 gares de Glaspow libéra-t-¢lle 20 ha fort bien

situés. :

Inévitablement, la province a &té concernée plus que la capitale par une politique -
placée sous un tel signe. Et, compte tenn de la relative faiblesse du marché des bureanx
en province jusqu'a une période toute récenle, ¢'est le secteur commercial qui en a
profité le plus. Disposant de terrains situés aussi bien en zone centrale qu'en
périphérie, British Rail a été en mesure, selon les péricdes, de répondre aux diverses
sollicitations dumatché. Les témoignages de cette pésiode se trouvent un peu partout,
par exemple 4 Glasgow ou 4 Birmingham, et, vingt ans ou parfois trenle ans aprés, ces
apérations arrivent méme parfois a 1'ige de 'obsolescence voire du redéveloppement
nécessaire. . : :

La seconde grande période s'identilie pour Tessentiel avec los « années
Thatcher »... Malgré les €léments de continuité, cetie identification « politique » de la
pétiode se justifie par loute une série de facleurs, tous liés 4 la politique gouver-
nementaje : recentrage des services publics sur feurs miissions essentieiles, ¢t donc
liquidation des activités ou des actifs accessoires, rigueur budgétaire et réduction
programmee des subvetitions, qui contraint les gestionnaires publics & « faire feu de -
tout bois », politique de lutte contre fa pénurie fonciére, avec notamment ic « Derelict -
Land Act », qui impose aux autorités publiques le recensement et fa mise en valeur ou
la vente des terrains inutilisés. Comment tout cela s'est-if traduit pour British Rail ?

Tout d’abord, par un épanocuissement de la gestion des 180 000 acres {72 000 ha)
de la compagnie, dans le cadre du British Rait Property Board : la période précédente
avait eu le mérite de créer progressivement les compétences nécessaires, et de monlrer
yu'au-dela des contraintes d'exploitation la gestion du domaine foncier pouvait aveir
une autre finalité ; gagner de Pargent. Lexplosion des valeurs fonciéres, notamment
dans le Sud-Esl, sous Mme Thatcher, se prétail natuscllemient trés bien a un tel
dgglornamento. .

En pralique, ce sont les besoins financiers inscrits dans le budgel de British Rail
qui déterminent le volume approximatil des ventes de 'année, Toute la difficulié pour
le nrPe consiste 4 articuter cetie enveloppe annuctle avec les contraintes lechnigues
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liées au rail (rénovation des installations par exemple), I'inévitable durée des
opérations d’urbanisme, surtout des grandes, et les possibilités offertes par le marché.

Le résultat, c’est en premier lieu 'accélération de la liquidation du patrimoine
ayant cessé d’8tre essentiel pour Pexploitation : sur 11 000 miles {environ 17 700 km)
de lignes fermées, il n’en restait que 852 en portefeuille en mars 1989, Sur
37 000 maisons possédées en 1960, il n'en restait que 765 & cette méme date : un destin
commun, en plus radical, avec tout le secteur du logement sacial.

Ensuite, c’est un affinement et une évolution dans la thématique des opérations.

L'urbanisme commercial est plus vivant que jamais. Aux développements de
supermarchés en périphérie, et de centres commerciaux liés aux grandes opérations de
centre-ville, sont venues s’ajouter deux « spécialités » : 1a rénovation des arcades sous
les votes, qui est en quelque sorte la contribution de British Rail & la solution des
problémes de Pinner city : ces arcades permettent en effet de loger et de stabiliser de
petites activités commerciales ou artisanales souvent & la lmite de Ia survie ou de la
tegalité, tout en créant une animation 13 oft il aurait pun’y avoir que fagades lepreuses
et zones d’insécurité, L'autre développement récent c'est celui d’un commerce trés
diversifié dans les gares elfes-mémes, bien au-deli des habituels kiosques a journaux.
La division « Station trading » du sres, &tablie en 1985, connait uwne véritable
explosion de ses activités, qu'elle gére de la facon Ia plus sophistiquée. Le « Caledonia
Center » de Glasgow (1986, 2 000 m’)en a été 'une des premiéres illustrations.

L’autre orientation thématique, c’est le poids croissant des opérations de
bureaux, Liée bien évidemment a I'expansion de cette branche de Fimmobilier
d’entreprise, cette évolution a pour corollaire géographique un déplacement du centre
de gravité des opérations immobiliéres vers les prineipaux centres d'affaires, D'od le
rble de premier plan joué désormais par les gares de 'agglomération de Londres.

Rénovation des gares de Londres et inunobilier d'entreprise

La rénovation progressive des quelque quinze gares du centre de Londres avait
comtmencé avant Parrivée au pouvoir de Mme Thatcher, mais elle n*était pas trés
avancée.

Les deux opérations les plus notables avant 1980 &taient celles d’Euston
(40 000 m* de bureaux, 750 m’® de commerces}, et de Blackfriars (70 000 m® de
bureaux), menée de concert avec I'autre propriétaire, King's College de Cambridge, et
ouverte en 1977, en méme temps que la gare était rénovée. Mais on est encore tras ioin
des chiffres qui seront atteints dans les anndes 80, afortiori de ceux qui sont
programmtés pour les années 0.

Avec la prospérité du secteur financier sous Mme Thatcher, la City a joué un réle
d’entrainement dans les années 80. On citera pour mémoire les réalisations ou les
projets de Fenchurch Street, de Cannon Street, ou, un peu au-deld de la City mais
encore 4 portée de la main, les travaux en cours a Charing Cross {45 000 m” au-dessus
des voies, entre gare ¢l Tamise). Dans tous les cas, on essaie de préserver ou de
reconstruire les fagades origineiles et les voiites quand cela est possible.

Mais c’est sans doute aucun Popération de Broadgate, liée & la rénovation de 1a
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gare de Liverpool Street, qui a été 'opération phare de la City. Tout fi’al?orti par son
ampleur : environ 400 000 m’ pour Pensemble des phases de ]’operatfon,‘ en voie.
d’achévement en 1989, soit plus que touies les opérations précédentes réunies. Mafs
aussi par son succés : succés commercial pour le tandem Rosehaugh/ Staphope qui I'a
menée, succés pour les innovations finaheiéres qui Pont soutenue, suceés auprés des_
usagers des bureaux et de I'urbanisme environnant. L'Union des Ban_ques suisses, qui
a loud environ un huitiéme du complexe pour son siége londonien, au prix de
8§ millions et demi de livres par an et de 100 millions de livres de travaux intérieur’s, a
peut-étre trouvé addition un peu chére, mais son personnel est parait-il enchanté de
ses nouvelles conditions de travail, beaucoup plus semble-t-il que celui de la Lloydds
dans la tour de Rogers et Stirling. Dans le bloc occidental, une place' }‘(mdc en
amphithédtre a &té ménagée, ' « Arena » ; selon ses moyens, on peut y déjeuner au
restaurant ou d'un sandwich, en écoutant un orchestre qui se produit de 12 1 30 4
14 heures. Le tout est certes un peu plus froid que fes vieifles rues de 1a City, on c§t :
d'ailleurs sur les marges de celle-ci, mais on est de toute évidence dans fa calégorie
« grand confort ...

Faire venir les financiers, clientéle privilégiée des grandes opérations de bureaux,
un peu loin de la City, n’était pas évident. En 1982 encore, la rénovation de la‘gare, de
London Bridge, sur la rive Sud de la Tamise, aurait pu &tre accompagnée d’un
complexe de bureaux au-dessus des voies, au prix il est vrai de travaux un peu coiiteux.
Personne n’a osé prendre le risque, tant il paraissait difficile de faire franchir aux
investisseurs le « pas » d’une implantation sur la rive Sud. _

En 1989, on aurait sans doute pris ce risque. Nou seulement parce que les valeurs
fonciéres ont augmenté, mais parce que I'opération de Victoria a maontré la voie, Non
pas telletent par son ampleur (20 000 m’ de bureaux pour le Victoria l"la..za, 35000 m*
pout la phase suivante) ; un peu plus par la bonne intégration du shoppmg cenler de
Victoria Place (6 500m’ de commerces et restaurants sur deux élages, mais aussi !es_
guicliets de British Caledonian et surtout du « Gatwick Express » de British Rail, qui
permetient denregistrer ses bagages pour I'avion avant méme de monter dans ,ie train :
une formule, sans aucun doute d’avenir, de « jumelage » entre une gare et un aéroport.

Toutefois, ce que les milieux immobiliers ont surtout retenu dans cette opération,
c'est la décision du financier Salomon Brothers, prise en 1985, de louer 'ensemble dt,.l .
« Victoria Plaza » : il était donc possible de faire sortir un banquier de la City, en Iui
offrant des locaux de prestige dans une excellente localisation du West End. Le [ait
était en lui-méme plus important que 'opération elle-méme, celle-ci n'accroissant que
de 5 ou 6 % le stock de bureanx de la zone. ‘

L'accent mis ici sur les principales gares de Londres ne doil pas laisser penser quil
ne se passe rien dans les gares situées hors de la zone centrale. Nous citerens, & ljtre _
d’exemple, les opérations de Wimbledon Bridge (14 000 m® de burequx_, 5000m’ de
commerces), ou, au-deld de la ceinture verte, de Reading, 'une des gares I'est pluei
actives du Sud-Est, reliée & Londres par des Lrains fréquents et trés rapides (19 000 m®
de bureaux, un centre de tri postal, 6 500 m® d’entrepols commercigux, un silo 4
voitures de 1600 places... et une nouvelle gare, incorpor;mt I'ancienne classée
monument historigue)... ’




Fig. 6-7. — « Broadgate », Liverpoel station. En haut, le sitge de
" <« Arena », Un urbanisme « quatre

"Union de Banques suisses. En bas, |

étoiles Tuxe ».

FI1G. 4-5. — « Arches » (arcades} & Waterloo station : leur rénovation
et leur animation commerciale, enjeux évidents pour I'urbanisme dans

" « Taner City »

-




Fra. 8. — Le « Victoria Plaza », suivi, df'oite, par le centre commercial
de « Victoria Place » ; derriére la gare, les bureaux..,
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Toutes les opérations ne sont pas non plus liées a Ia présence d'une gare
importante: c’est sur les terrains de British Rail que s'est ainsi développée la marina de
Chelsea Harbor, I'un des monuments du style « nouveau riche » des années 80,

Mais le succés des opérations de Broadgate et de Victoria reste essentiel, car c’est
lui qui a donné aux promoteurs et 4 British Rail le courage de se lancer dans des
opérations bien plus andacienses, plus ou mains lises au tunnel sous la Manche et qui
marqueront les années 90 : celles de Waterloo Station et de King’s Cross. L'infor-
mation disponible étant beaucoup plus importante sur cette derniére, c’est 4 elle que
nous consacrerons la troisiéme partie de cet article.

King’s Cross : une opération d'un intérét exceptionnel

Comme ¢'est le cas également pour Waterloo, "autre opération concernée par le
tunnel sous la Manche, rien it'est encore définitif et le projet peut encore évoluer. Au
moment ol ces lignes sont écrites {mars 1990), le permis de construire a &té dépose,
mais il fait encore 'objel de négociations. L'histoire du projet, telle qu’elle s’est
déroulée jusqu'ici, est tousefois assez intéressante par elle-méme pour mériter d'8tre
exposée ici, i

L'opération de King's Cross, lorsqu’elle sera achevée, sera sans doute plus
importanted elle seule que toutes les autres opérations menées sur les gares de Londres
réunies.

Le site est en effet exceptionnel : plus de 55 ha, 4 moins de 2 miles (3,5km)ydela
City et du Wesl End, pour partie 4 I'état d’zbandon ou sous-utilisé. Un sile privilégid
également en matiére de transports : deux gares importantes au sud, King's Cross el
Saint-Pancras, sans compter la tristement fameuse station de métro de King's Cross,
une autre gare, désaffectée, 4 'autre extrémité, sur une ligne de « tangente Nord »., Bt le
projet d'un deuxiéme terminal pour Ia igne du tunnel sous la Manche. ..

Exceptionnel par sa desserte, le site est aussi par sa complexité ; il est coupé en
deux par Regent’s Canal, ce qui permet de comprendre 4 quel point la localisation,
entre chemin de fer et canal, a pu &tre favorable au %X’ sidcle. Clest aujourd’hui un
atout en termes d’urbanisme. Les constructions du xix’ siécle, classées monuments
historiques, sont nombreuses : les deux gares bien slir, un lycée allemand, sept
réservoirs de gaz de British Gas, des entrepdts de charbon et de grains d'un intérét
archéologique exceptionnel... Comme il fallait sy attendre, les réservoirs de gaz ont
contaminé tout le sol aux alentours et celui-ci devra atre entiérement rencuvelé.
Heureusement, le principal centre de traitement des sols se trouve & Bedford, sur les
lignes desservies par nos gares. Ajoutons, pour ne rien oublier, une gare de
marchandises et une usine de ciment dans la partie Nord. Plus quelques surprises
toujours possibles, comme ce cible electrique, le plus important de Londres, qui longe
le canal et a compromis les projets de piéces d’eau situées au nord de celui-ci : il aurait
fallu couper I'électricité de la moitié de Londres pour une période indéterminée... Au
total done, un site privilégié et complexe 4 souhait, de nature 4 Fajre ie bonheur des
urbanistes. Encore faut-il obtenir Faval des parties intéressées, el le projet de King's
Cross n'est pas moins exemplaire de ce point de vue.
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En termes de démarche, 'opération de King's Cross est en quelque sorte -
'antithése des Docklands : dans ce dernier cas, le gouvernement de Mn_le Thatcher
avait coupé court a des-années de tergiversations entre pr(_)priétaire’s (publics} du sol.et
autorités diverses en créant une « Development corporation » dotée de Fous pouvoirs
et n’ayant de compte 4 rendre 4 aucune autorité locale. D’f:rﬁ un urbanisme sauvage,
ot tous les fantastes du capitalisme moderne oat pu s’cxpnmerllsbrement_. o

A King’s Cross, au contraire, le gouvernement se fait trés discret et, si | operal!on_
s'écarte iégérement du « droit commun », ce serait plutét par les efforts de concertation
mis en ;Euvre. : o

Cela tient en partie au consortium choisi par British Rail pour mener l’operatgon.
Le Lrc (London Regeneration Consortium) est formé par le National Freight
Consortium, "un des propriétaires du site, et surtout par les promoteurs Stanhope et
Rosehaugh, déja associés dans le projet Broadgate.

Or, ces promoteurs ne sont pas tout 4 fait « conume les autres ». _Pour en donner
une idée, le président du consortium, Mr G_odfrey Bradman, qui est eggle]:nf_:nt
président de Rosehaugh, peut aussi se prévaloir des titres de membre du Cons_ell d’aide
aux sans-abri, de président des Amis de la Terre, et de membre du Conseil pour la
liberié de l'information... Tout un programme! On aura donc rarem.em vu un
promoteur se donner autant de mal pour informer sur son opération ; le directeur du
projet s'est installé sur le terrain méme, 4 « Regeneration Housk », ses bureaux sont
ouverts dés six heures du matin afin d'étre accessibles aux travailleurs les plus
matinaux... . ) _

En fait, cela va plus loin. D’un ¢dté, le promotewr doit oblenir le permis de
construire de deux municipalités travaillistes, Camdeh et_Islingmn (essen_tu?llement
Camden), coinues ‘pour leur peu de sympathie & Pégard du.secteur privé et des
opérations d’urbanisme du gouvernement Thatcher. De lauire, il pourrait sans doute
s'en remeltre au pouvoir d’appel en dernierressort du ministre (_ie I"Environnement, en
cas de refus du permis, mais au prix d'une confrontation politique que personne ne
semble spuhaiter actuellement. Un processus un peu originai s’e§l dopc instaure, dans
lequel le permis de construirve, quoigue sa demande soit déja déposée officiellement,
continue d’étre négocié entre le promoteur et le borough de Camder}, compte genu des
consultations engagées par ce dernier, des avis donnés par les com}tés d’he_lb]tants et
par le borough voisin d'Islinglon. Dans l'ensemble, ces derniers craignent un
embourgeoisement du quartier et font pression pour plus de logements sociaux, -
d'emplois manuels et moins de bureaux. . N o

Une derniére complication dans la pracédure vient de 1a nécessité pour British
Rail d’obtenir un « Bill » du Parlement pour sa part spécitique dans 'opération, Une
premiére tentative en 1989 pour 'obtenir « & bon compte » a €6 mal regue.

Dans Pesprit des parlementaires, les questions du tunnel sous la Manc.he.,‘de sa
linison avec Londres et de Faménagement des gares tertninales sont désormais lides, et
British Rail ne poura empécher une politisation de son projet, politisation qu'elle -
aurait évidemment souhaité éviter. ' )

A T'origine eu effet, le projet &tait purement technique, et son évolution n'est pas
moins intéressante que te site ou la démarche. :
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Le probléme pour British Rail était en effet, pour Pessentiel, d’aménager
I'interconnexion et le passage entre les deux gares de King's Cross et de Saint Pancras,
lewr liaison avec la station de métro, et de déplacer certaines voies ne suffisant plus au
trafic.

Ce sont sans doute les suceés des opérations de Liverpool Strect et de Victoria qui
donnérent le courage, vers 1986-1987, aux promoteurs et § British Rail, d’envisager
une opération beaucoup plus vaste, incluant I'ensembie du site. Le premier plan
d'urbanisme, soumis en 1988, s’articule autour de trois « générateurs » : les gares, le
canal et les bitiments classés. Le centre de Popération est occupé par un parc ovale de
10 ha, traversé par le canal, L’essentie]l des 570 000 m® de bureaux est situé dans la
partie Sud, a proximité immédiate des gares. 1 400 logements (110 000 %), des hétels,
des industries légéres et des équipements occupent le reste de I'espace.

Clest seulement dans la deuxidme moitié de 1988 que British Rajl, commengant 4
envisager la nécessité d'un deuxiéme terminal pour fa ligne du tunnel, demande au
promoteur de 'incorporer dans son projet. Le plan de septembre 1988 est donc
profondément différent : afin de'laisser place aux travaux de la gare TGv, les bureaux
sont transférés sur la partie Est du site pour Fessentiel, le parc s’allongeant vers le sud
au-dessus du futer terminal, et vers le nord et Pest par des digitations valorisant ces
espaces devenus essentiels.

Par fa suite, Pévolution du projet dépend plus étroitement de considéralions
politiques, et des négociations avec les boroughs riverains. Elles portent sur le nombre
de logements sociaux (4 réaliser par des « Housing Associzlions » pour éviler le piége
du right to buy qui ferait trés vite sortir des Hum de droil commun du pare social, leurs
locataires ayant tout intérét a les acheter), Elles portent également sur les densités, les
hauteurs, les lypes d'emplois: offerts; Les principaux résullats pour [instant
{septembre 1989) sont une valorisation incontestable de fa pariie Nord du site, 4 ba fois
par ua plan plus monumental, une intégration au projet d’une nouvelle gare sur k
« North London Line » et un déplacement des bureaux vers le nord. L'zutre acquis
important est la mise en place immédiate d’un centre de Formation desting & luire
passer lenombre d’emplois futurs occupés par les habitants de ta zone de 15 % environ
(spontanément) & 25 % si possible (aprés formation).

Dans I'Etat actuel, le projet porte done sur 906 000 m® de construction envi-
ron, dont 500000 m* de bureaux et 30000 m’ de commerces, 30 000 crplois,
1500 logements environ. Ce n’est dorc plus une simple « opération de bureaux », sl
tout un nouveau quartier qui sera construit. Le projet est encore susceptible dévoluer
en fonction des négociations « non-stop » menées pour le permis de construire.
Toutefois, c’est seulement du c6té parlementaire, dans le cadre du « Bill », que pourrait
venir un changement majeur ou un blocage : alors que U'opération avait &t¢ congue
indépendamment du Turnel, son sort lui est désormais hé. La conjoneture pourrail
également lui jouer un mauvais tour, 1a société Roschaugh se trouvant en dilficulté
en 1990 4 cause du retournement cyclique du marché.
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Bt demain ?

Les années 90 seront trés certainement marquées par la réalisation des projets de
Waterloo et de King’s Cross, évoqués ci-dessus. Quelques autres opérations sont
encore concevables, par exemple 4 Paddington. )

Moins avancé que celui de King's Cross, Ie projet de Paddington sera sans doute
aussi complexe et peut-8tre d’une portée plus grande encore en termes
d’'aménagement : complexe du fait de ka sensibilité du site de la gare, classé, et de la
multiplicité des intervenants, alors qu’a King's Cross on & un aménageur unique.
D'une grande portée, car la coincidence dans le temps de la création d'une figne
express Paddingion-Heathrow et de Popération d’urbanisme projetée est de nature &
pousser bien plus loin la logique de polarisation esquissée 4 Victoria avec le Gatwick
Express. L ) :

Au-deld, la nouveauté viendra sans doute plus des stations de métro que des gares
de chemin de fer, dont la rénovation s’achévera dans les années 90. En 1989, un
consortium dans lequel on retrouve le promoteur Rosehaugh a déposé une demande
de permis de consiruire pour un complexe situé au-dessus de I station de South
Kensington, et comportantsa rénovation, 11y aurait 5 500 m’ de bureaux, 5 000 m’ de
commerces et 137 logements.

A plus long terme, le gouvernement & annoncé qu’il ne voulait plus investir
Fargent des contribuables dans 'extension du réseau londonien, et que de nouvelles
lighes ou de nouvelles stations devraient &lre « autefinancées » par un accord cntre
London Transport, les autorités locales et les promoteurs, leur intervention supposant
bien évidemmenit de considérables opérations d’urbanisme.’

Mais cela, ¢’est pour Pinstant de la géographie-fiction...

Jean RonERT,

muaitre de conférenees a Pearis [V-Sorbomne.
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RESUME. — Les ventes de terrains ou d'actifs immobiliers par les compagnies de chentins
de fer sont aussi anciennes que ces compagies elles-mémes, mais fa Jagon de les gérer et l'uti-
lisation des ressources fonciéres ainsi dégagées varient dans le temps. Aprés la derniére grerre
el jusqu'au début des années 70, les ventes de British Rail étaient surtont Iz conséquence de
mesures de rationalisation. Dans les années 80, elles sont devenues un mo ven de dégager dex

ressources financiéres, en combinant la rénovation des gares avec d'imperiantes apérations d'ur-
banisine.

ABSTRACT. — Railway stations and urban planning in London. The British Rail policy
in the 80%s. The sales of land assets by railway companies are as old as the compenies them-
selves, but the type of management and of use of these assets changes with the time. From the
second World War to the seventies sales of land were the result or rationalisation, swith the
closure of lines and of stations. During the eighties, sales are planned tv meet the Jinaneial
needs of British Rail, and, with the buoyancy of the commercial property market, muinly in
London, office buildings around the railway stations in central areas are more and maore the
ain feaiure. They are a major contribution 1o the renovation of bwer Londan.

Moty cLEs. -— (Gares. Chemins de fer. Burezux, Commerce. Londres.

Kry-worbs, — Railway station. Offices. Retail, Urban plunning. London.

_ La gare,..
centre de la ville japonaise

JEAN-ROBERT PITTE

Les gares ferroviaires des villes européennes trénent fléquemment aux marges des
quartiers anciens, .4 Pextrémité d'une grande avenue qui met en valeur leur
architecture triomphaliste. Elles occupent Ja place d'honneur dans les paysages du
xi¥ sigcle, &difices 4 grands frais par les compagnies ferroviaires pour magnifier le
modernisme du rail et I'ivresse des dépaysements rapides. Elles ont attiré a eltes
diverses activités lides aux voyages ! agences, holels, restaurants, toisirs ayant pignon
sur rue ou plus discrets. Mais aucune d'entre elles ne s'est substituée au ceeur de la cité
dans ses fonctions commerciales majeures. Plus méme, alors qu’on pouvait y passer un
agréable moment jusque dans les années 1960, on ne fait plus avjourd'hui qu'y
transiter e plus vite possible. La réhabilitation et la modernisation souvenl trés
suignées, voire prestigieuses de nombre d'entre efles n'y ont rien fait : Bordeaux -
Saint-Jean enest inexemple. © ' :

Beaucoup de buffets ont fermé leurs portes ou ont chu de leur pinacle
gastronomique (gares du Nord et de 'Est & Paris, gare du Midi & Bruxelles). De méme
en est-il des hotels-restaurants inclus dans les batiments ferroviaires ou proches des
gares et qui font souvent pitié (Bordeaux). Seules exceptions : le Train Bleu & la gare de -
Lyon, grice 4 son éblouissant décor classé monument historique, cerlaines brasseries
rachgtées par Ientreprenant Alsacien Bucher (Terminus Nord 4 Paris, Excelsior 4 .
Nancy) cu I'Hotel de la Gare de Roanne dont la réputation mondiale tient au seul
talent de la famille Troisgros, 4 tel point que la snck vient de Faire repeindre la gare en

rose et vert, aux couleurs du saumon a 'oseille, spécialité de son illustre voisin [ Pourle -

moment, les centres commerciaux &difiés en symbiose avec les gares d'Orléans ou de
Lyon - La Part-Dieu demeurent des cas isolés et les grands mngasins du boulevard
Haussmann 4 Paris sont de moins en moins liés par leur clientéle 4 la gare
Saint-Lazare. If faudrait évidemment traiter 4 part les gares rer dont certaines, comme
celle de Chatelet-Les Halles, ont acquis un réle majeur dans fa vie commerciale,

Au Japon, tout au contraire, le coeur des villes bat généralement dans la gare
ferroviaire elle-mé&me. sous la gare et dans ses environs immédiats. Certes on y
rencontre aux heures de pointe des foules pressées qui paraissent ne songer qu'a

.
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rejoindre leur bureau ou leur domicile. Spiectaclé commun 4 toutes les grandes gares de
la planéte, 4 la nuance prés qu’ici les foules sont disciplinées et les visages lisses, comme
il sied & des hormunes et des femmes élevés selon les principes de Confucius et qui ne
s’ouvrent réellement gu’an sein du cocon (en japonais wchi) de la famille on du lieu de
travail. Autre différence : il y a suffisamment d’usagers qui éprouvest le besoin de
CONSOMIMET 1N eN-cas Ol UN vrai repas, ou bien encore de faire des achats alimentaires
ou aulres, pour que de nombreux commerces Se soient implantés et prospérent. On
peut manger de tout (sauf de a haute cuisine) dans une gare japonaise ; on peut aussi
tout acheter : du manteau de fourrure au service d'un cireur de chaussures.

Pour comprendre cette particularité, il Faut d’abord se rappeler que les Japonais
se font mutuellement beaucoup de cadeaux toute Pannée et, tout spécialement, 4
I'occasion des voyages en province au retour desquels ils offrent a leurs proches des
souvenirs en général alimentaires. Cela explique le nombre de boutiques de
comestibles dans toutes les gares de province : d’anguilles 4 Hamamatsu, de nouilles
plates 4 Nagoya, d'cufs de poisson pimentés 4 Hakata, ete.

Mais il faut surlout se reporter trois siécles en arriére, 4 'époque ol les premiers
shoguns Tokugawa unifient le Japon en instituant le systéme du sankin-Korui,
c’est-d-dire de I'obligation pour les seigneurs (daimyoe) de passer une année sur deux 3
Edo (Tokyo) et Pautre dans leur province. C'est P'origine des arandes routes de poste.
ombragees et praticables en toutes saisons, dont la principale est fe Tokaido, qui relie
Edo & Kyoto, la capitale impériale, el qui comporte 53 relais de poste ou stations
(shukuba machi). La serie d’estampes qu'en a établie Hiroshige est Fune des plus
cetébres ceuvres d’art du Japon, ce qui s'explique bien sir par lu beauté du trait et des
couleurs, mais aussi par I'importance que les Japonais accordaient 4 cet itinéraire,
colonne vertébrale de leur territoire et symbole de [eur unité.

Ti ne subsiste plus gue d'infimes portions conservées de la route du Tokaido (par
exemple, 4 Arimatsu dans la banlieue de Nagoya) : Ia route moderne. 'autorountc ou la
voie ferrée I'ont supplantée. Les bitiments des relais de poste ont aujourd hui disparu
et ont Jaissé place aux gares ferroviaires. C'est, par ezemple. 4 Tokyo, le cas i
Shinagawa, deuxidme relais de la route, aprés Nihonbashi et dorénavant Fune des
gares du chemin de fer de ceinture dit Yamanote.

Pendant fa période d'Edo (1603-1868}, Tes villes se sont organisées autour de deux
pdles. L'ur est répulsif, Ie chitean du daimyo, du shogun (4 Edo el 4 Kyolo) ou de
I'empereur (4 Kyolo), qui souvent n'est représenté sur les cartes que par ses remparts et
ses douves. Le contenu en est inconnu du commun des mortels, peur des raisons de
sécurité, mais aussi religieuses. On reconnait 14 |'inlTuence chinoise de |2 Cité interdite :
Pessentiel est invisible et ineffable. Y pénétrer, fe représenter ou simplement s’en
approcher de trop prés est sacrilége. Clest 1d une grande différence avee le modéle
urbain occidental dans lequet lagora, le foruni ou la cathédrale sont des hauls lieux
habités de sacré, mais attractifs pour tous les citadins qui y vivent profondéntent jcur
sentiment d'appartenance i la Citd. Le renouveau actuel des centres anciens
européens, dans lesprit de la Charte de Venise, montre assez que la mentalité n°a pas
changé. La ville japonaise privilégie I’ o1ga11|saimn centrifuge, tandis que la vitle
occidentale suit un modéle centripéte.

La gare, centre de la ville japonaise 329

" Repoussée 4 ld périphérie du « rien » central, il était tout naturel que la vie
économique et sociale se fixdt au Japon 4 proximité des axes de transport. A Edo, qui
fut la plus grande ville du monde au xvir siécle, si les décisions majeures étaient prises
au palais shogunal ou dans les résidences des grands daimyos sises dans la périphérie -
immeédiate, la vie grouiifait le long de la route du Tekaido, en particulier a son peint de
depart Nihonbashi o1 de grands commergants comme Mitsukoshi avaient &difié leur,
siége.

Alfin de ne pas violer cette structure urbame surtout aprés que l‘empereur Meiji
eut déménagé de Kyoto et se fut installé dans [¢ patais des shogun Tokugawa, la ville de
Tokyo s’orgahisa le long d'une ligne ferroviaire de ceinture (Yamanote) dont les gares
devinrent autant de centres urbains. Dans un premier temps, ce furent les gares situées.
4 l'est, le long de lancien. axe du Tokaido, entre le Palais et le- port. Encore
aujourd’hui, les 4 ou 5 gares situées a 'est du Palais sont les plus fréquentées du Japon.
Elles desservent & 'ouest le quartier d’affaires de Marunouchi et, au nord et a l'est, les
quartiers commerciaux de Nihonbashi et de Ginza. Puis, cette organisation s’étendit &
toutes les grandes gares du Yamanote, c'est-a-dire ld ol se croisent lignes urbaines et
lignes desservant la grande banlieue ou la province : Ueno, Tkebukuro, Shibuya gu
surtout Shmjuku, parexemple,.

Le pouvoir attractif des gares se retrouve dans toutes les villes du Japon, des plus
petites aux plus grandes, et concerne fes hotels et les restaurants, en particulier
populaires ou de calégorie moyenne, les grands magasins, les établissements de loisirs :
bars, cabarets, love-hatels, saunas, jeux de pachinko ou électreniques, ete. Ce pouvoir
s'exerce égaleiment sur les siéges sociaux d’entreprises, méme 5"l y a ségrégation avec
les quartiers de loisirs.

L'exemplele p]us saisissant de ce role i la fois atiractil et scgrcgatsfd une garcest
celui de Shinjuku, 4 'ouest de Tokyo'. Fréqueniée chaque jour pm *1,25 million de
voyageurs, elle dessert a 'ouest un quartier de tours abritant des siéges sociaux et de
grands kdtels. C'est ici que s’achéve la construction du nouvel Hétel de Ville de Tokyo,
wuvie de Kenzo Tange, un « immeubie intelligent » de 243 m de hauteur. Le terrain y
est.5i cher.(14,3 rtillions de yens le m’, soit 572 000 F environ) gue certains bitiments
pourtant récents sont démolis pour faire place & de plus modernes et élevés. A [est,
c’est-d-dire en direction du Palais impérial, s’étend le Kabukichd, enchevétrement de
ruelles bordées de petites maisons abritant des restaurants, des bars ot des
ctablissements de plaisiv plus ou moins reluisants, le tout inondé de néons
multicolores. Au-dessus de la gare elle-méme, s’élévent deux grands magasins de
plusieters étages (photo 1), '

La gare centrale de Tokyo porte tout simplement le nom dela capitale, Elle est le
ceeur actif et visible du Japon, située & quelques centaines de métres de l'entrée du
Palais impérial, symbole inaccessible de 'dme nationale. Dans. un rayon d'un
kiloméire autour d'elle, se congentrent & I'ouest les siéges sociaux de fa plupart des
grandes entreprises du pays {quartier de Marugouchi), une vingtaine de trés grands’
magasing, plusieurs milliers de commerces anomaux de toutes catégories, les

1. Hiroshi Takeuchi, Shinjuky aux deux visages. Cuftiers i Japun, numéro spédial 1987, p. 66-69.




Proto 1. — L'une des sorties ouest
de la gare de Shinjuku au-dessus de
laguelle s’él&ve un grand magasin.

PrOTO 2. — L’une des allées de la
galerie souterraine de Yaesu (gare -
de Tokyo.
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restaurants et bars monopolisant beaucoup d’'immeubles, tant au rez-de-chaussée
qu'en étage, 4 lintérieur des flots,

La gare elle-méme occupe une superficieimposante ; 380 m » 260 i environ, soit
une dizaine d’hectares. Sa fagade dirigée vers le Palais est un édifice de briques de style
néo-Renaissance colossal, terminé en 1913 et qui a résisté au tremblement de terre
de 1923, comme & la guerre et a la frénésie rénovatrice de ces derniéres décennies.
Précédée d'une large esplanade et point de départ d’une trés large avenue, l'une des
rares de ce calibre qui ne soit pas surmontée de deux ou trois étages d’autoroutes, <'est
un paysage de Tokyo qui rappelle un peu, par sa selennité, I'urbanisme du x1¥ siécle
européen. Beaucoup plus moderne, la fagade orientale est surmontée d'un haut
immeuble abritant le grand magasin Daimaru dont le rayon alimentaire du sous-sol
est 4 peu prés I'équivalent de Fauchon & Paris, tant par la qualité de la présentation
¢que par Jes prix (photo 2. :

Cependant, ce qui individualise le plus cette gare de toutes les autres, dans ce
quartier ol le terrain est le plus cher au monde, ¢’est Pimporlance qu'a prise

EMPRISE DES GALERIES COMMERCIALES SOUTERRAINES =~
DE LA GARE DE TOKYQ el OTEMAEH!
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I'urbanisrhe commetcial souterrain. Plusieurs centaines de commerces sont localisés &
Pintérieur de ta gare, tant au rez-de-chaussée que sur les quais surélevés, mais surtout
dans la véritable ville que représentent les galerics marchandes du sous-sol et qui
s’étendent, sous les rues adjacentes, bien au-deld de la gare (fig. 1 et photo 2). Dans la
seule partie Est, sous le quartier de Yaesu, on compte 214 boutiques (fig. 2) dont un
quart sont consacrées a I'équipement de la personne et plus d’un tiers sont des
restaurants, bars ou salons de thé.

A Texception de la cuisine frangaise, trés luxueuse et surtout réservée aux
restaurants d’hétels, il est possible de manger italien, indien, chinois, américain
(hamburger) et, bien sir, de toutes les maniéres japonaises imaginables : nouilies, '
sushi, tempura, viande grillee, anguilles, etc., mais en priorité des nourritures -
rapidement consommables et assez bon marché. L'organisation de fa « galérie » (en
réalité trois paleries Nord-Sud et quatre galeries Hst-Ouest) ne répond pas toujours 4
une logique claire. Tantot on observe un regroupement des commerces d’équipement
de la personne ou des restaurants, ce que I'on comprend pour ces derniers en raison des
nuisances olfactives qu’ils peuvent créer ; tantdt tes boutiques se stccédent dans un
désordre total. Roland Barthes Fa joliment dit* : « La gare japonaise est traversée de
mille trajets fonctionnels, du voyage a 'achat, du vetement & la nourriture : un train
peut déboucher dans un rayon de chaussures. »

JEan-RoBeErT PITTE,
professenr & 'Université de Puris 1V-Sorbonne.

RESUME. — Si fa plupart des gares européennes ont perdu de leur importance dans orga-
nisation de Pespace wrbain, if #'en est pus de méme an Japon. Dy toutes lex villes, lex gares
coincident avec le centre fonctionnel : sidges sociaux et conpnerces ariomuuX viennent 5'v_fixer.
Leurs bdtiments ou leurs sowterraing abrilent grands magasing el cenrres conmmercidnx.

assTRACT. -— The Railway station, the Japanese cily’s cove. fn most part of curopeen
tosens, the railway stations have lost their importance in the urban organisation. It is very
different in Japan where siaions atiract CBD and riade. Their buildings ov undergroud cor-
ridora offen contain department stores and shopping centers. ’ )

MOTS CLES. — ¢rb. Gares ferroviaires. Japon. Tokyo.

KEY-WORDS, ~— cbD. Japan. Railway stations. Tokyo.

2, Rolaad Barthes, L'esmpire de signes, Pavis, Flammarion, coll. ¢ Champs », 1974, p. 52,
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volume en apportent des témoignages monographiyues éclairants. Je me permetirai
seulement d’en rappeler essentiel et d’en indiquer les conséquences majeures. La ville
grandit grice au travail et 4 la-capacité d’organisation de ses habitants ; ceux-ci se
multiplient et ont de pius en plus de besoins et de pouvoir. Leurs telations bilatérales se
développent avec un environnement de plus en plus vaste qui en regoit lui-méme une
nouvelle dynamique. La Métropole modifie son environnement et elle est modifie par
lui. La chaine des interrelations réciproques ne s'arrdle pas tant que le schéma
classique est conservé, Cest ainsi que se sont constituss les « pays » chers au ceeur des
péographes frangais du début du siécle, les « régions urbaines » sur lesquelles on a tant
discuté, « les réseaux urbains » qui.expriment les relations des vitles entre elles. Toutes
ces notions sont familiéres 4 fa plupart de cenx que préoccupe le sort des villes.

Mais il est un aspect plus particulier, que suggérent plusieurs chapitres du présent
volume, qui retient généralement 'attention des économistes davantage que celle des
géographes et c'est une lacune regrettable. Quelle est Ia force qui agit sur
Paménagement de Pespace urbain, comment s'exerce-i-¢elle, et quels risques peuvent en
&tre les conséquences sur I'avenir des grandes meétropoles ?

Dans une premiére phase, la ville dont fa population augmente doit offrir des
logements et des occupations 4 un nombre croissant dindividus, ce qui pose la
question de I'utilisation de 1'espace urbain. Celui-ci est disporible. Le choix peut étre
laisst au libre jeu des conséquences économiques : c'est le domaine de la spéculation
fonciére avec tout ce qu'ele peut entrainer de problémes financiers et socidux. 11 peut
ausst &tre pris en main et imposé par une puissance administrative municipale — ou
nationale s'il s’agit d’une capitale politique. Dans les phases ultérieures, il ne s'ugit
plus d’une occupation directe du sol mais d'une substitution d’une nature
d’occupation 4 une autre. Ce ne sont pas seulement des concurrences simples qui
jouent entre des valeurs localisées en fonction des &léments primaires (rareté,
localisations, transports, voisinage...), mais des rivalités complexes entre des espaces
déja occupés et valorisés — ou dévalorisés — par cette occupation antérieure,
L'espace n'est plus la matiére quasi brute, mais un produit fagonné par des générations
antérieures dans des conditions techniques et politiques différentes. La doctrine
libérale du laisser-faire absolu ne peut étre appliquée. Dans tous les pays, on bute
finalement sur cet impératif. Aux Btats-Unis, o le pouvoir sest longtemps
désintéressé de 1'évolution des centres-villes, les événements de la crise des centres
urbains oat imposé une intervention volontaire. Dans bien d’autres grandes cités,
Vintervention est devenue obligatoire. Parfois les options pro posées peuvent
coincider ; parfois elles s’opposent vigoureusement, Quand il s"agit de décentraliser la
grande industrie parisienne, par exemple, les mécanismes économigues jouent dans le
méme sens que la volonté d’aménagement, mais quand on veut construire des
logements sociaux sur des terrains qui valent des fortunes, une décision politique
s'impose.

Au cours de son évolution, la Métropole obéit done, suivant le régime politique
du pays ot elle s¢ trouve placée, a des forces successives ou simultanées, 4 des schémas
variables. On peut néanmoins essayer de rassembler les observations menographiques
citées et [es tentatives de régles générales qui ont été proposées ou semblent s'imposer.
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En ce qui concerne la résidence, la ville croit en épaisseur et en étendue. Le réle des
moyens de transport est primordial et la structure rayonnante traduit cetie forme
d’expansion ; mais les « périphériques », devenus la régle dans presque toutes les
grandes agglomérations, voient leur rdle se renforcer, On passe de la ville centrée & la
ville quadrillée et Los Angeles en est le cas le plus typique. La localisation sociologiquie
des quartiers de I'agglomération dépend plus de 'accessibilité, de la qualité du bilti,
d'un fait naturel (exposition, vue...) que de toute loi générale. A Rio, les riches gagnent
les plages maritimes résidentielles de plus en plus « chic » 4 mesure qu’on s’éloigne vers-
le sud. A Londres, 4 Paris les quartiers et les banlieues du West End ont la meilleure
réputation. La ville est donc obligée de se différencier, de se sectoriser en fonction de sa
croissance et de son besoin accru d'espace. :

L’opposition classique centre-périphérie éclate sous la pression méme de’la
technique monocentrique originelle et classique. Les fonctions centrales
congestionnent le ceeur urbain de deux maniéres : elles occupent I'espace avec des
densités d'implantations démentielles et elles I'occupent~une seconde fois avec
l'inténsité de fréquentation que leur présence déchaine. Toules les grandes capitales
s'étouffent. Et. c'est.le premier drame ; celui du centre; il s'épaissit en hauteur
(gratte-ciel) et en profondeur (transport; vie souterraine) ; il se répand en surface en
transformant le paysage {remblaiements 4 Tokyo, nivellement de collines comme i
Rio}; il s’insinue dans les logements; il s'allége de tout ce qui n'est pas fonction
supérieure... et finalement il éclate (Paris et la Défense, les trois centres de Sio Paulo
ou de Mexico ; Tokyo et Shinjulku). ‘ : '

Une étude approfondie montrerait que fe méme phénoméne dé concurrence pour
le sol joue pour Timplantation des activités majeures concentrées. Les « zones
industrielles », ies « zones d"activités » que I'on voit apparaftre 4 la périphérie souvent
extérieure des prandes agglomérations ont tendance & s'étoffer pour bénéficier des
services communs {banques, restaurants, loisirs...). Les centres commerciaux.
recherchent les carrefours bien desservis ou aisément accessibles. Trop vastes pour
s'implanter dans le tissu urbain déja constitué, ils utilisent des installations tout juste a
la limite de 1a ville, 4 la jointure entre ville et banlieue, ou méme plus loin, en exploitant
les croisements radiales-transversales, )

La synthése de cette tendance c'est la ville nouvelle, Car le principe méme de
lurbanisation ¢'est la concentration qui fowrnit des contacts, les avantages de la
dynamique urbaineindispensable sans aller jusqu’d la congestion paralysante. Ainsi la
grande ville est peu & peu dépossédée de plusieurs des éléments de sa centralité qui se
déplacent et se transforment. : _

Suivant ces formes d’évolutions et ce raisonnement, on peut se demander si
I'avenir des grandes métropoles est bien la forme concentrique polarisée qui semble
bien conduire & 'impasse vitale. 11 faudrait dépolariser les grandes agglomérations si
on veut les sauver, Los Angeles serait une préfiguration, mais est-ce un exemple. &
suivre ?

Jacqueline BEAUIEU-GARNIER,
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‘Le destin des Métropoles

La grande Métropole est le symbole de notre épogue, Elle n’est plus un.organisme
is0lé et rare comme au temps ol Londres, Paris at peut-8tre Pékin atteignaient leur
premier million d’8mes. Depnis ces géantes se sont multipliées ; elles foisonnent ; elles
renferment une partie de plus en plus importante de la population mondiale. it, bien
plus, elles surgissent dans des pays ol 'on n'en’comptait pas jusque-ld et leur
classement se modifie sans cesse. Elles ne sont plus le résultat logique d’une jongue
expansion et d’une grande richesse ; au contraire, certaines d’entre elles se gonflent,
dans des pays misérables, des plus malheureix, Devant cette affluence généralisée, de
nouvelles mesures doivent étre prises, des méthodes dojvent dtre imaginges, si I'on veut
permettre d leurs habitants d'y connaitre une vie possible. Les solutions ne sont pas
sitmples et Pavenir de ces géantes ne laisse pas d'étre préoccupant.

Dans la grande Métropole I'origine n'a guére plus d’importance qu'un point
perdu dans P'espace. Lieu précis placé dans une situation favorable, il est enrobé dans
te magma urbain et bien souvent I'historien et le géographe se retrouvent pour en
reconnaitre I'emplacement et déceler les raisons qui I'ont fait choisir et ont justifié son
suceés, Résultat d’une localisation exceptionnelle comme point de passage inévitable,
jalon d’un contact entre deux mondes différents ou affirmation du choix volontaire -
d’un puissant individu, certaines villes connaissent un développement qui leur assure
une croissance remarquable. A mesure quelle grandit, a cité rencontre 4 la fois une
série d’opportunités qu'il ui faut saisir et de difficultés qu’il tui faitt surmonter si elle
veut continuer 4 &tre prospére et active, '

Mais la ville ne croit pas en solitaire comme une mécanigue bien réglée dans un
espace amorphe et indifférencié. Le prodige de I'essor urbain — et spécialement celui
. de la grande ville — c’est d’associer indissolublement une dynamique interne 4 une
; réponse externe et une dynamique externe 4 une réponse interne ; ¢'est fe propre du
systéme irbain, type par excellence du complexe géographique, qui culmine dans les
: métrapoles.

' Il serait trop long d’en décrire le processus en détail mais [es exemples cités dins ce




