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URBANISME ET
TRANSPORT COLLECTIF
A STOCKHOLM

Le centre culturel suddeis & Parls, rdcemment inetalld dens un hdtel du Marals, e orgenisd du 21 janvier su 20 février
191 une exposition dturbamisme coneacrde au ddvoloppement de la cepitale suddoiee. Il nous a paru intéreseant, & cette

occasion, de prédsentar & noa lecteurs une dtude eur la place
tolm, ot de la compidter par une description de son métro.

"URBANISHE STOCKHOLM 717

Sans antrer dans la description détaillde de 1'expoeitlon
nhous nous proposons, d travers calle~cl et les publica-
tigne de divers organismes suddois, de dégager les lignea
directrices de l'urbanisme & Stockholm et de montrer 1'é~
volution, depuis vingt ans, des iddes qui ont présidé & la
conception des centres urbaina. Mals disons tout d'abord
qua, el cette dvolution est la conséguence normals de I'ex=
pédrisnce acquise, un principe de base ast resté immuable :
la mobilitéd da la populatlion doit &tre tris grande et la
aréation du transport collectif - ici le métro — constitue
le préalable & la réalisation de toute urbanisation nou-
vella dont il est lo pivot.

L'AGGLOMERATION DE STOCKHOLM

e Rappsl hiatoriqﬁa

Le ville Put fondde vers 1250 sur une 1la de 600 m de cdté
situds entre deux passes d'un chenal qui le reliait & lm
mer. Le déueloppsment ne fut raplde qu'a pertir cu 179 aid-
vle, au nord et au sud de cette ile appslée "Gamla Stan" -
visille villa -et L) se forma une zone dense dite "vwille
da plerre”, dont les limites sont nettement tracées par
des capaux st das parcs. La superficie de cette zona ast
d'erviron 35 kmZ.

® Lo aite

Situde & le jonctlon du lac Mélar et d'un profond bras de
" mer de lm Baltique, la vills de Stockholm est caractdrisde
par une topographis mouvementée, constallée de lacs et de
voies d'esu. L¢ site a gardéd ses aspects d'origine gréce 2
un sol granitique trdo dur que las hommos ont peu remodald.

Ltactivitd commorclele ot mdministrative est concentrds
‘gpasentiellement au nerd de la "Gamle Stan", 3 proximité de
la gare centrale st de la rive duv chenal. En ralsen de son
développement rdcent, la ville est traverads d'avepues rec-
tilignea, dteblies en damier sur. la majeure partie de -aa
aurface. Los activitds induatrielles sont en partie loca-
liméea av bord des divers chenaux au long deaguals sont

- 'diepersdes les installations portuairea, d°' impurtance d'ail
laura relativement modeste,

Conadquancs de se topographio particulidre, Stockholm a
une faible densité de population ¢ 1 million d'habitants
‘dans un rayon de 25 km contra 5 millions pour Paris et B
milliona pour Londréa.

@ Orgenisation adminiatrétiva

Le territolre de Stockholm, bien que trds vaste ot débor-
dant largement la zone b&tie, est entouré de communes sub-
‘urbsinee qul, comme an Frence, l'anserrent en certalns sn-
drofts comme un dtau, Cet dtat de Pait n'est pes sans in-
convénianta et, 11 y a ssulement gueliquss eBnnéns, 1 réseauy

dy tranaport eollectif dens ltaménsgement du grand Stack-
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de trapsports sn commun (métro, tramways, autobus) étalt
gtrictement limitéd av territoirs communal de la capitale !

En 1965 a &té fondé ls "Kommunalfirbundet fér Stockholms
ateds och léns regionala frfgor" (KSL), Pédération inter=
communale shargde de coordopner les problames communs &
Stockholm et & me rdglon. Le KEL couvrait 6000 kmé at con-
cerneit une cinquantaine de communes. Son rSle matdriel
fut dtabord limite & organiser les transports collectifs
dana le zohe impartis, mais ce n'dteit qu'une premibre ex-
périence et il avait aussi pour tédche de préparer la Goo-
pération régionale pour 1l'ensemble des autres problimes
commung. Clest ce qul fut fait le 18T janvier 1971 s 1l
#5tockholms Léns ‘Lapdsting", nu consell du grand Stockhalm,
remplace maintenant le KSL, avec des attributions plus
vasten.

@ Los objectifa

£n 1970 Stockholm comptait 18%de la population suddoise,
en 2000 le pourcentags sera de 25%. Lecl suppose donc une
forte expanaion qui se tradult, d'aprds ls "Plan régional®
per lea chiffres sulvants s

(1950} s« (1000000 h)

1970 ¢ 1475000 h

construction de 20 000 logements/an
1 950 000 h dont 47 % d'actifs
construction da 25000 logoments/an
2500000 h

1985 ¢

2000

LES ANNEES 50 ET 60

Aprds la deuxiame guerre mondials, Stockholm ae trouve de-
vant un problime aigu de crise de logement rdésulbtant da
ltexode rural e% d'uns importante immigration. Le solution
immédiate consiste, comme cele se fait dans besucoup d'au=-
tres villes, & canstruire des logements de plua en plua
loin de la ville intra-muros. .

Maie & Stockholm les incunvénients de ce genre dturbanisas
tion aunt dvités per une nrganisation mdthodigque de 1l'ag-

rapida ; Stockholm s'agrandira an forme dfétoile eutour

‘dea lignes de mdétro ot de chemin do fer qui rayonnent a

partir du centre (fig. 1).

Une tells urbanisation eat possihle & Stockholm grice & la
maltrise des spls : la ville & en effet mend, depuis- le
début du sikcle, ung politique de réservetions foncléres
impnrtantaa, encere accentude depuis la dernibre guerre ;
gréce b cette politique la ville, qui couvre une surface
de 182 km® (%) est actusllemont propridtaire de 70 % du
terrjtoire communal. Nous verrons d'eilleurs plus loin; &

(1) Paris 3

92 km? y cuméria 193 deux bois.




Y&llingby est la plus anclenns dos cités-satellites de
Stockholm (20 km eu nord-cusst). Son plen, fixd en 1951,
fut réelisé sn 1954 et agrandi de 1960 & 1955. Elle compte
24 000 hebiltants,

Fig. 3= Plan de le cité-setellite de Vdllingby {(zone cen-
trale denss).

fig.1 - Schdma do développement en étoile avtour des 1i-
gnes de métroc et de chemin de fer

propos de Jérva, que ces acquisiticns ne se limitent pas
seulemeant au territoire commupal.

Deux principes de districts urbeins sont 4dtudiés, 1'un
avec 33 000 habitants et 1800 m entre les stations de mé-
tro, ltautre svec 24 000 habitants et 1100 m entre les sta-
tions. Dans un rayon de 500 m autour de chagque station,
1'urbanisation seras dense (habitet collectif} ; de 500 &
900 m ells sere plus ldchs et constitude de maisons indivi-
duellss, dont le total ne dépassers pas 25 %, Dea zopes
d'emploi sont prévuss & proximitd immédiate de ces certres.
Cfast ce que beaucoup appellent l'urbanisation "en gan-
qlicne™ autour du transport collectif.

11 sat 2 noter gqus l*automcbile n'sst pas oublide pour au-
tant ! des autoroutes seront construites parailélsment au
métro, mais loin du centre de ces districts urbains, et
les desserviront par des bretelles de raccordement {rappe-
lons gue la Sudde est le pays le plus motorisé d'Europe).

Les premiers principes d'aménegement, congus vers 1950,
s'édnongaient ainsi :

“le tracd du métro est le support des liaisons entre le
"centre, gui sers rdnové, et les "willes nouvelles",

"ie City hautemant spécialisde en bureaux et commerces
"sans habitations sere le complément des cantres nou-
"yeaux qui comporteront des dquipements proches des ha-
"hitations. i

"Le long des lignes de métro sont localisés les gentres
"das quartisrs nouvesux séparés entre eux par des espa-
"ces varts.

"Le principa de Villingby : les villes nouvelles seront
“pourvues de zanes d'activité afin gue les habitants
"puissent chague matin se rendre 2 pied & leur- travail®.

1 centre commerpcial, restaurant 8 bibliothégus

2 commerces, PTT 10 foyer de jeunesse
3 métro, commerces, café 11 église

4 services socieux 12 grend magasin

5 maison de le presse 13 tommertss, bengus
6 cindma, commerces 14 st 15 commerces

7 Maison du Peuple 16 parking

B hotel 17 autobus, taxis

Eghalle : 1/7000

0 100 206m

O'autres cités-satellitss ont vu le jour pendant le méme
période s

- Farsta (15 km av sud), projetde en 1957, inaugurée en
1960, compte 30000 habitants et la demande d'emplols
paut &tre satisfaite sur place & 50 % ;

~ Sk#rholmen-V&rbarg {15 km au sud-ouést), avec 26000 h.
et l'unité urbaine contigud de Bredipg (17 000h.) sont
lss plus récentes réalisations de Stockholm : projet
en 1964, achivemant en 1967. )

Fig. 2 - Schémas des deux principes de districts urbains dtudiés vers 1950.
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Comme V&1llingby, les cités-satellites de Farsta, Skd#rhol-
men-Vadrberg et BredSng sont centrées sur une station de
métro.

"Le trait caractdéristique qui frappe en premier lisu
"1'observateur frangais est la respect de la concordance
"entre lsg dchéapciers deo la construction du métro at
"dag villes-satellites" (cahier de 1'IAURP, vnl.9, oct.
1967, p. 30).

Sur le plan urbanistique, ces cités-satellites sont consi-
dérdes comme de brillentes rdussites ; elles regoivent la
vigite des urbanistes du monds entier. On notera géndrale-
ment la gualitd esthétigue des constructions, lasur implen-
tation dans des sites particulidrement agrésbles et la come
modité de leurs centres commercisux. les sspaces verts y
tiennent une place considérable, grace & l'emgur de la na-
ture gui est un trait caractéristiqus du Suddois.

1966-1971 : EVOLYUTION ET CONTINUITE

_Au fur et & mesure que s développsnt ces cités-satellites,
on pergeit progressivement gu'elles ne réseolvent pas le
probléme du déséquilibre entre une localisation trop exclu-
aive des activités économiques importantes dans la "City"
et le sous-équipement de la périphérie : las zones dlacti-
vité de ces cités-satellites ne sont pas de grandes zones
industrielles ni tertiaires, et.le rayon d'attraction de
lsur centre commercial n'excéde -pas 2,5 km.

"Qu'est devenu le principe de Ydllingby 7 £n 1965, 76 %.
""des actifs habitent VE1lingby travaillaient en dehors
"~ “de ses limites, ot 50 % des emplois étaient occupés par
"des personnes habitant en dehors de V&llingby".

-Cette constatation des responsables du Plap ne remat pad
en cause le succks des citds-satellites dé ¥ réalisdes, ob
. le cadre ds vie est fort agrémble, mais il apparait de plus
an plus clairement que, vu sous 1'aspsct d'ensemble du grand
Stockholm, ce type d'urbanisation ne répond plos & 1'dvg=-
lution des conditions dconomigues.

Il pe faut pas oublisr en effet qus la Suzde est un pays &
niveau de vie tres élevd, donc & main-d' euvre chére, et
que pour garder sa place sur le plan international, pour
‘concurrencer les grandes métropoles européennes, elle doit
rechercher la plus haute productivitd de ses industries.

Cing principes fondamantaux constituent 1e "plan d'inten- -
tion", dont découleront les "objectifs structurels" s

© "pour l'entreprise 1

. " « pécesgité d'un grand assortiment de main df ceuvre
~ nécessité d'adaptation rapide face 3 une forte con-
" currence internationalse

" diéquipement qu'offrent  las grandes v;lles

"Pour 1'individu 2
;" ~ Bcohs A un Jarne dventall de puaalbllités d'emplod
M ~ niveau de vie plus élevs

. Nous soulignons intentionnellement les deux premiers d'en-
.tre eux, qui ne gsont d'ailieyrs pes inconnus de nos lec-
teura, car ce sont les mimes qui figuraiant en 1967 dans
la présentation d'objectifs du grand Hanovre (Allemagne
fédérala) et ont justifié la création d'une communautsé ta—
rifaire {vair "Le FORUNM"™ n° 13, page .13). Mais 2 Stockholm
les consdquences vont beaucoup plus loin, car clest la
structure méma de 1'agglomération qui va en &tre marqude.

Les ubjectifs 1970 sont ainsi définls (suurca ¢ bureau du

“Plan de Stockholm) :

= la production sur une grande échelle antraine une
haute productivité. On doit donc s'efforcer de cons—
truire de grandes unitds pour lss industries, bu-

" reaux, sete... avec de grandes possibilités d'extension

2 z 2

= Les sntreprises qui ont besoin de servicas mutusls
doivent pouvoir ss localiser & proximité lss unes
des sutres, Il est dorc ndcessaire qu'il existe une
-cnordinatian centrale de lsur localisation.
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possibilité de profiter du haut degrd de services et

" -~ Les entreprises doivent pouvoir cheisir la main d'oews
"  vre dens toute la région. Ceci exige de tr2s bonnes
" cemmunications.

La consdgquence, sur le mode d'urbanisation, sera la conz-
titution d'unités urbaines beaucoup plus grandes, conte-
nant une population suffisante pour assurer une meln d'oou-
vro eshondante et veride & upe forte concentraticon dfactie-
vités dconemiques,

Cotte deuxidme gdénération de villes nouvelles, gqui parmete
tront par leur dimension de décharger 1ls cenire da Stock-
holm et en seront en guelque sorte "concurrentes®, compor-
teront da 100000 & 150 D00 logemepts st offriront de 50000
32 80090 emploia. Les zones d'influsnce de ces nouveaux sec-
teurs d'activité dsvront déborder largement leur cadregéo-
graphique et, & la limite, certains respansebles du Plan
souhaiteraient faire du grand Stockholsm un marché diemploi
unigua, facilement accessible en tous points.

La premidre application concrdte de eetts nouvelle concep-
tion, gui tendra &4 faire de la capitale suédoise une ville
polyeentrique, sera mise en seuvre sur un ancien terrain
de manceuvres militaire, le JH#rvafdltet, d'une superficie
da 4000 ha, situd & 15/20 km au nord-ouest de Stockhalm.

Au travers de cette évolution, i1 est remarqueble de cens-
tatar 1'importance gu'attachent les responsables du Plan .’
au probléme de la mobilité de la population et la caonti-
nuitd de leur politigque en matidre de trarsporis collecw~
tifs, lLa crdation d'une ville nouvells avec ses propres
sctivités, aur un terraip spacieux et entibdrement viergs,
aurait pu se concevoir en fonction de l'automobile indivi-
duslle, Mais Ie souheit de faire de Stockholm un merchéd
d'emploi unique sut été en contradiction avec uns tells
copeeption, car le centre ancien et ees environs immédiats
ne peyvent recevoir un flot nouveau et abondant de voitu-
res : i1 auraift fallu de toutes fagons créer entre ecolui-
ci et la ville nouvelle i'indigspensable ligne de métro,
Aussl, puisgue c'était inéluctable, il était normal de lui
faire Jouer dgalement le rdle de desserte interne de la-
vills & créer,.

LE CENTRE REGIONAL DE 3JKRVA

te terrain disponible a la forme idéale pour la réalisaw
tion aux moindres frais du développement urbein lindaire
qui reste la constants de lfurbanisme suédois : 15 km da.
long sur 2 & 4 km de large. Cette disposition conduit en
effet au colt minimal des réseaux de tramsport, tant col-
loectif qu'auvtoroutier et, surteut, lsur confire una doubls
utilisation car, comme nous venons de le voir, ils s'ap-’
pliguent autant aux déplacemants internas daps la ville
nouvelle qu'aux migrations vers ls cepktre de Stockholm.

La répartition des activiids et des habitations le long da
ce tracéd lindairs e fait l1'objet en 1966 d'un concours ay-
qual ont participé architectes et urbanistes.

"Apré#s de nombreuges réflexions, le jury = apté pour le
principa syivant : les bureaux st les services rdéoio-

- "naux Jevront étre congus en unités distinctes, gui pbur~
Mronit "Btre localisds proches les uns des autres afin guse
"les -meilleurs accds puissent fait avec les liaiscns
"ferroviaires. La main d'oouvre st la client®lse seront
"reerutés dans de-vestes partiss de la région de Stock-
llholm“

S5es promotaurs congoivent JHrva comme -une extansion de la

ville intra-mures par la danaité et la type d'oceupation

des sols et souvhaitent gu'en plus du secteur secondaire,

le secteur tertiaire 'y soit représentd de fagon prédomi- .

nante. Ils esp2rent ainsi affaiblir la pression actuells -

dans la "City". "Comparé aux zones déjad construites, le-
"plan de Jdrva est un pas de plus vers ‘la den31F1natinn

"du tissu urhein". e

2 Organisation administratiué'et'instrumgnts Juridicuyes
I1 est & noter que les cités-satellites .des anndes 50 et

60 se trouvent toutes A 1'intérieur des 1limites adminis~"
tratives de la ville de. Stuckhulm. La. UlllE nuuvelle d&




J8rva comeerne par contre cing communes dont deux princi-
pales i Stockholm at Sollentuns.

11 est trés important de remaroguer que, malgré le décou~
pages a&n communes, la villa de Stockhalm a uns certaine
prdéminance sur ses voisirmes qui lui a permis de mener,
comme alle 1'a Pait dans ses propres limites, une politi-
que de résarvations foncibres importantes hors de son tor-
ritoire communz)l (environ 2000 hactsrss par ant).

Daps ce ges "la municipalité de Stockholm ... doit ac-
"capter de se plier —au moins officiellement — au con-
"trdle des communes suburbaines qui sont responsables de
"1'aménagsment de lsur territoire. En pratique cependant,
"la ville prépare une étude d'urbanisms st la présente
“"aux municipalités suburbainpes qui ne sont pas dquipdas
"pour les préparer ellas~mémes : le plan officiel est
"alors publié. Cfeat le bureau d'urbanisme de Stockholm
"qui établit le plap directeur pour chagus opération.
(€ahier de 1'IRURP, vol.9, oct. 1967, page 25)

Pour l'opdration de Jdrva, il a été crdé un organisme, dit
“"gomité de Jdrvafdliet", gui reprqupe les communes Lnté-
ressdes de Stockholm, Sundbyberg, Jdrfidlla, Sollsptuna st
Solna § 11 comports les experts du bureau d'urbanisme de
12 ville de Stockholm, le directsur d'urbanisme de Spllan=
tune, lss architectes et urbanistes-conseils des Lrols auw
tres communes, des raprésentants du métro et des chemins
da fer, aipal gu'un représentant de la direction nationale
de la copstruction.

e Objectifs structursls

Comme pour les cités-satellites des deux dernidres décen~
nies, le cehier des charges de ls premigre tranche de 1llow
piration Jdrva impess das contraintes sévares en ce aui
concerne les déplacements des persopnas :

-~ maximum 500 m & pled du métro & 1'immeuble d'habita-
tion,

-~ maximum 300 m & pied de 1l'arrdét d'autobus & 1'immeuble
dthabitetion,

~ hidrarchisation et différenclatlion compldtes des cir-
culations automobils et pidtonnizra,

B cela s'ajoutent les conditions générales fixdes pour
1'ensemblis du grand Stockholm :

~ accda facile aux espaces verts pour les promenades de
30 minutes,

- dyréo maximale du trsjet entre lieu d'habitation et
lieu de travail : 45 minutes,

« bonnes limisons entre diffdrents lieux de travail,

~ contacts feciles entre zones d'habitation.

@ Répartition sur le terrain

l.e plan fig. 4 indigue l'emplacement géographigue des zo~
nes d'habitation et des zones d'activité. Les zones d'ha-
bitation dense (150 & 400 pidces d'habitation de 25 m? a
1'hactare){2) sont groupdes autour des stations de métro,
ainsi gue les zones d'activité dense.

Les autoroutes E4 et E1B encadrent tangentiellemsnt la
ville nouvelle, sans la pénétrer. Une route de desserte
intérieure longitudinale, dite J3rvaleden, suil de bsau~
coup plus prés la ligne de métro tout en restant un peu &
l'écart des zones denses ol, selon la riégle, ls pidton
sera maitre.

Le plan de détail fig.5 I1llusire l'application des prip-

(2) Moter gu'sn Sudde, contrairement 3 la pretique frane
galse, la cuisins compte comme piéce dthabitation.

Fig. 4 ~ Schéma général d*emdnagement da la ville nouvelle de Jérva.
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Fig. 5= Plan do dstall des queritlers d'Akalla, Husby et Kiste dens lm Qille nouvelle de .Jdrva.

clpes énumérés ci-dessus ; les cercles indiqusnt le rayon France, de vivre daps la bous des chantisrs pendant de

de 800 m autour des sorties des stations de wétro. longs mois ni d'attendre, parfois des

e ELchelonnemsnt des ooératians

anndes, les éguipe-

ments collectifs les plus indispensables.

La deuxidme phase prendra place ultérieuremert. Lorsque

La premiére phase, & réaliser d'ici & 1975, concsrne la toute l'opdération sera achewvde, la ville nouvells de -Jérva
moitid méridionale : smcteurs d'Akalla, Husby, Kista. Pour { aura les caractéristigues suivantes :

chacun d'eux, la construction se fera par anneaux concen- ’

trigues successifs autour de la station de métra : d'abord : 1ogementa omplais

las dquipements collectifs ($colss, PTT, commerces, etc...) hypothdse moyenne 110 DOD 55 000

et les logements denses. Ainsi les premiers pccupants ne hypoth&ss maximale 140 000 80 000

seront pas contraints, comme cels se passe trop sguvent en
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Chemin de fer (53}

Caprae "ODispopitionapian f&r Norre JArvefiltet”, &4°7 janv. 1969.
Le prajet d'aménegement des sectours d'Akells, Hueby, Kista &, oe-
puls lore, dtd ldgeremsnt modifid (vair fig. 5).

Importantes _tones
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Fig. 9 - Diagramma d'upe motrice
type L5 (Document SL)

enlree
s Fig,. 10 {ci~dessous} - Plan schéma-
tique des services sur les
deuxt groupes de lignes.

Fig.11 {page ci-contre) ~ Plan du

réseau de métro de Stock-
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2% groupa. La longueur des caisses est uniformément de 17

.Toﬁﬁ le metériol ast équipé de rouss métalliques claessi-

- du 298 -groupe, pessdde des rouss dlastiques, solution per~
mise par un- nouval alldgement de la caisse {ossature tubu-

‘Le ramiuaée et l’entretien sont effectuds. dans 4 dépdts 2
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S ackanplan TSendsborg |
MATERIEL ROULANT HSvedmyra 5kogakyrkogarden
. R 5t b 4 11k
Le métre est exploiitd par 650 automotrices. Les rames sont uresy e rogen
cghtidrement motrices et comprennent de 4 & B voitures see H Bandhagen L Gubbéngsn
lon lms heures. Il y a cing types de matédriel {séries C1 &
: L K ARANGEN

La largeur des caisses est de 2,70 m pour les séries C1 a
€3, et 2,80 m pour les séries C4 et L5, utilisdes sur 1s

J-HUGDALEN
4 Régsved - . FAﬂSTA

" HAGSATRA

mitras, .

Le premier groupe est exploité avec les motrices dos. sé-
ries C1 {19 unités), €2 (346 unitds) et C3 (85 unitss),
Les typea C1 et 2 puasédant des .loges de conduite & cha-
que axtrémité, les C3 n'en ont avcune. lLeur poids ‘avoisina
30 taonnes et pllas peuvent transportsr 150 onageurs dunt
52 assxs._

L.es 159 automutricss de la séries C4 ont une capacité de
160" voyagaurs gréce 4 las légire avgmentation de Ia lergeur
dos calssas. L'alldgement de la canstruct}.on a8 néanmulns
perm:.s de ramensr la tara a 23 tonnes. s S

ques. La sé¢rie £5, commapdés en 1962 lors du prolongemsnt

laire ep-aluminium j masse de la 'volture 20 tonnes). Llen-
semble du matériel roulant ‘est équipé. de moteurs de BE kW.

Nyboda, Spdnga, Hégdalen, Hammarby. Ca dernier wat utiliss
coumg atallar gentral., .
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EXPLOITATION -

Le réseau est exploité par 1la Storatockholms Lokaltrafik
{SL)} (transparts locaux du grand btnckholm)

Le parvics est sssuré r.fa f’agun pratiquamant cnntinue, ave
une brave coupurs de 3. h & 5h 30 du matin.: L'expluitatiun‘
sat bas$e sur des msrvices’ assurant ‘des parcours. détermi=-
néa sur les lignes ou sections .de lignes de chacun: des 2 ..
groupea. Les sarvicsa sont ‘188 suivanta (vuir diagrammn
f‘ig.w) 1 . .

« 1%  Vdllingby - Bagarmmssen . -

‘w18 Hé#sselby Strand~Farsta }_191' groupe

= 19 Odenplan - Hagsatra ' s

- 13. Varberg - Ropsten e o :
- 14 Fruangan Rupsten : } % grnup_a -
Aux Raures de pninta sunt mis an rnarcha :I.aa saruicas z

< 28 Alvik - Hikariingan -
" =29 Rkeshov - Higdalén

~ 23 SHtra= ﬁst:arm'z‘a_lmsturg e o .

-~ 24 TVelefonplan -~ Ostermalmstorg [ © g ?UP

| }-19; aroups.
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la iigne 12 est une ligne de tramways en sike propre, &n
porrespondance B Alvik svec le métro.

il n'y a sucune lisison de service courant antre lsa deux
groupeEs +

En 1969, le trafiec s'est &levd 3 143 millions de voyageurs
transportés. Ce chiffre s'accrolt rdgulidremont d'année en
&NNAS .

1ES AMENAGEMENTS ANNEXES

La 5L & toujours charchd & atiirer le clientdle non seule-
mant par une bonne gualité du service, mais aussi par des
aménagements complémentairss dans les etations coux-gi
permetient aux voyageurs de trouver & leur disposition un
gnsemble do prestations destind soit & facilifer l'usage
du métro, commo les parce & voitures ot les gares routide-
rea de corrsgpondance, soit & procurar la possiblilité aux
glients ds trouver sur leur ehemin tous les produits dont
ils peuvent avoir bescin guotidiennement.

Os nombreux parcs de dissuasion ont ainsi étd amdnagde &
1a périph#ris, De taills moyanne, 1ls contiepnent entre
150 et 400 voitures et bandPicisnt dfun terif jumeld avac
le métra. Iis sont établis pour la plupart en surface ou
wn dldvation.

.Plusisurs genptres commerciaux ont étd dtm=blis dens lass
mezzanines des stetions. la prioritd a 4té donnde aux com-
marces de petiie et moysnne surfece, auxquels sont louds
-ainsi pras de 10000 me rdpartin en 210 unités., On y trouve
non. seulement lez classiques kiosques 3 journaux, mais des
bureaux da poste, des hangues, des restavrants, des maga-
gins d'alimentation st d'habillement et de nombreux com=-
meress divers utiles 2 la vie courante, :

bn peut cliter dgalemant l'eménagement, en sous-osuvre de
1a station Odsnplan, du musde des transports urbains de
Stockhalin compranant essentiellement des magueites et des
‘photes, une Iimportants libralrie spdcialisde ot das archi-
ves mises & la disposition des parsonhes intéressées.

Nous pepaons enfin gu'il est nécessairae d'insister sur les
recharshes décoratives qul ont ét§ tentées dams un grand
nombre de glations souterraines pour dviter la monotonle

Ay tarme de cette étude, qui ne prétend pas avoir fazit le
tour complet des problmes dlurbanisme & Stockholm ni dtre
antrda dens une descripbtion détaillde de son métro, doux
cenclusions pauvent se dégager :

-~ la premidre est que la capitale. du pays le plus moto=

- ris$ d'Europs accorde une priorité indiscutable aux
transports sn commun sans laisser s'éterniser les dd-
cision et les rdalisations ;

w la sgconde est un peu la conséquence de la premidre s
1turbanisme est non seulement cangu et plenifid sn
Ponctian de la desserte par les transporte en commun,
meis {1 L'est de fagon & rendre lsur efficacité opti-

~mals ; c'mst la structure de toute l'agplomération gul
ah st marquésa.

ET EN FRANLE 7

Hormis 1s ces de la régicn parisienne, pour laguelle lss
pouvoire publics commencent & perceveir la nécessité de
planifier simultanément 1'urbanisaticn et ls transport cel-
lectif - Ltopération "wallde de la Marpe", prévue pour le
69 Plan, @n est un excellent exemple — le pouci de planifi-
cation dont les Suddeis nous donnent L'exemple ne fait

‘deole en France que bien timidement. Les deux villes Fran=~

- gaises les plus similaires & Stockholm par leur superficie
at leur papulation sont Marseills st Lyon,

du béton ou des rovétements classiguee. Plusieurs artistes
suddoia ont ainsi collaboré a l'embellissemant dog sta-
tiona tant par des sculptures gue par des mesaigques ou dos
décoretions modarnes utilisant le verre, le for forgé ou
1%émail.

L'AVENIR -

L'incontestable succka du métro de Stockholm amdnsg & quel-

gques ré&flexions. Le populstion desservie nfétait pas, lors
das premiers projets, d'une importance tells qu'tells impee= -
pét sans discussivn une desserte de type métro. Les hési-
tations des anndes 30 et 40 illustrent bien cet dtak de
fait. Mais le métro n'a pes @té congu pour dessarvir unse
citd dans une situstion dconomigue Flgde examinée 8 poste-
ripori, Il a au contraire &t$ planifid pour ménager l'ave-
pir et rdalisd dans le but de prévenir 1'expanzion démo-~
grephique en cours depuls 1945. C'est un rdseau gul a créd
son propre trafic car il a été congu comme un tout avec
aon anvironnement:.

C'est pourguei scn extension se poursuit sans reléche.
Aprba YH1lingby, Higdalen, Farsta il y aura Jidrva. Jus- o
gquten 1967 les organismes responsables estimalent que les
deux groupes de lignes suffiraient, qu'il n'y aurait gu'a
débrapcher des aptennes vers Solna ou vers Ustra station
pour parer & toute dventualitd. Les urbenistes, comme nous
ltavens montré dens la premidre partie de cette dtude, ont
congu, depuis, des villes nouvelles beaucoup plus impor-
tentes. Comme le transport en commun est le vivificateur
indispensable de ces rdalisations ils ont conclu, pour mé-
nager 1'avenir, & la ndcessité de construire un troisidme
Qroupe.

En premidre tranche la ligne partira de 1'Opdra et, par l=

garg centrale, gagnera Solna et Splnga, Paralldlement se-

ront réalisés sur les deux autres groupes les prolofge-

ments de Farata 3 Farsta Strand st de V8rharg a Vérby, aln-

si gu'une antenne d'Batermalmstorg vers tstra station et

Stocksund, reprepent le tronc commun des lignes & veis &=

troite das 5J. -

ta deuxisme tranche comprendra 1'achavement du trolsléme
groupe avee ls prolongement-vers Jdrva d'une part et vars
Nacks d'autre part {utilisation du tracé du Stockholm -~
Salts jona Jdrnvig) § une antenne de ce groupe reprendra
1'actuells ligne d'Hagsdtra & partir d'Isstadion.

Le premidre nous a donnd rdcemment, & l'approche des dar-
nisres dlactions municipales, le spectacle peu fréguent
d'une querelle de projets de métro j il eat réconfortant

| de voir que ce sujet commence & passfionner 1l'opinioh pu--

blique, la presss, les hommes politigues, mais on peut
eraindre que cela ne denpe aux "sutoritds compdtentes”
1'uocasion d'en retarder encore la Téalisation, en itwo-
guant de nouveaux délais d'étude pour comparsr les projets
en pPréssncs.... '

N Lyon, les citds-~satellites déjd réalisdes {1a Duchars,

Rilliaux, Vénissleux) ou en projst (Vaux~en-Valin) ressemw

blant par 1eur tailla, sinon par leur sbructurs, & la pra=-

mlare géndration de Stockholm (Vdllingby, métro en moina).

Les projets ds 1'Isle d*Abesu at de Meximipux s'apparen-

tent par leur dimension et la. trdation de zonas d'smploi 2 M
celui de Jérva ; le trecd dy-iransport collectif y est rd-

servé, sinon pour la dessarte interne; du moins pour lee

liaisons avec Lyon {ba=sd sur les lignes exlstantes, il ne -
constitus pas 1'éplne dorsale de ces villss nowvelles). -
Mais que dira du projet ds métro de Lyon sinon cue sa con=-

oeptlon reeaemble beautoup plus & celle cdu métro de Paris

on 1900 — desserts limitde & la zone centrals dense ~qu'a

gelle du métrg de Stockholm en 1974, -

Alain SUTTER Michel SCORBIER
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