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CHAPITRE I

INTRODUCTTION

La mission confiée & notre groupe était "1l'étude de 1l'évolution
a long terme de la circulation et des voivs urbaines ainsi que
leur influence sur 1l'environnement urbain". D'une facon générale,
nous devions considérer les zones urbaines dans leur ensemble,
Nous n'étions chargés ni de déposer des propositions s'appliquant
3 un endroit particulier - et en tout cas pas & Londres - ni
d'élaborer un plan routier national.’

Nous avons cbnstaté que le sujet de notre €tude comportait de
nombreuses ramifications. De ce fait, nous avons été amenés &
tenter de décrire, en termes accessibles au lecteur non technicien,
un des problémes les plus ektradrdinaires parmi ceux qui confronten
la société moderne. Il est né de l'intelligence méme des hommes et
de leur prolifération - il s'agit de l'invention d'une machine
automobile permettant & chacun de se rendre ou il le désire et de
la propension croissante de tous & s'en rendre acquéreur., Le pro-
bléme sort de l'ordinaire parce qu'il menace la forme familiére de

nos villes.

La plus bréve prise de connaissance des conditions qui prévalen
en ville fait apparaftre clairement que les encombrements de.la
circulation compromettent le bien-8tre des citadins et l'efficacité
de leurs activités.'L'augmentation potentielle du nombre des
véhicules est si grand qQue, faute d'agir, les conditions ne pour-
ront qQueghggraver dans un délai de quelques années. On assistera
soit & la diminution des possibilités d'utilisation des véhicules
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soilt au déclin catastrophique de l'agrément et de la sécurité dans
les villes, soit encore, plus probablement, aux deuxX.

Les problémes sont tels que les petites améliorations apportées
4 la voirie et destinées 2 permettre 1l'édcoulement de la circulation
n'ont aucune chance de se maintenir ; d&s leur mise en service elles
sont plus que compensées par.l'augmentation du trafic. Pareilles
dispositions peuvent, en fait, détériorer la situation en détournant
l'attention et les ressources vers des problémes locaux et ne font
que reculer, légérement, 1'heure ol des mesures d'ensemble -
différentes peut-8tre par leur nature - devront commencer & &tre
appliquées -. Ces mesures, cependant, seront trés onéreuses et
poscront degdifficultés aux architectes/aux ingénieurs ; elles ne
se justifient que si l'on soumet & une approche globale le pfb-
bléme des transports urbains - publics ou'privés, des personnes ou
des marchandises - de sorte qu'on garantisse, sans doute possible,
qu'ils rempliront les tiches auxquelles ils sont destinés. Définir
les grandes lignes d'une approche globale du probléme de la circu-
lation dans les villes devenait dés lors l'un des objets principaux

de notre étude.

Au fur et & mesure de 1l'exécution de notre tiche, cependant,
nous nous sommes rendus compte de Ce que nous étions inexorablement
entrainés vers un horizon toujours plus vaste de problémes, Cer-
tains avaient trait & l'extension démographiqQue & venir et il est
difficile d'en exagérer la gravité ou la complexité. Ou, dans
cette Tle exiglle, allons-nous, au cours des 45 prochaines années,

trouver de la place pour 20 millions de persones - ou plus encore ?




OU seront les lieux de geur travail et 4 quoi s'occuperont-_ll.s?
Ou se récréeront-cll.s /quelles seront leurs distractions ? Comment
construtrons-nous tous les batiments nécessaires - 1'équivalent de
Bristol chaque année et pendant 45 ans - alors que nous avons

déja du mal & supporter les conséquences de 1l'urbanisation périmée
léguée par la révolution industrielle, Ce sont 1la des questions
dont l'urgence et la difficulté sont presque désespérées, Elles
ont essentiellement trait & la forme et & l'organisation des

zones urbaines, probléme qui est en train de se placer au premier
rang de nos préoccupations sociales pour l'avenir. Si l'on a
jamais douté de 1l'importance de l'urbanisme, qu'on se donne
seulement la peine de considérer 1l'influence de ces questions

sur l'avenir de notre prospérité et de notre bien-&tre.

Nous avions aussi & nous préoccuper de problémes touchant au
détail de la forme des zones urbaines - le type de cadre matériel
qui satisfait l'homme, la valeur & accorder & l'esthétique,
1'importance de 1'héritage architectural, et le passé des immeu-
bles et de la voirie. L'dvolution des moeurs n'échappait pas non
plus & notre étude - développement de nouvelles habitudes d'achat,

diminution des heures de travail, nouveaux moyens de communication.

Nous nous sommes laissés entrafner par tous ces sujets. Mais,
en raison de la limitation du temps et des ressources impartis,
nous avons été obligés de nous frayer un chemin parmi eux comme
nous l'avons pu, nous concentrant autant que possible sur notre
sujet spécifique mais attirant l'attention sur des problémes plus



vastes chaque fois que cela nous paraissait nécessaire. Nous
avons conscience d'avoir, au cours de notre progression,

été obligé de formuler de nombreux jugements de valeur fondés,
par force, sur nos propres opinions et nos préjugés. Sur un
point cependant, notre certitude n'a fait que s'accrofitre.

Tl ne saurait 8tre question d'apporter une "solution simple" au
probléme de la circulation., A la vérité, nous avons pensé qu'il
était désirable d'éviter le terme de "solution" ; la circula-
tion est en effet moins un probléme attendant solution qu'une
situation sociale & traiter par des politiques & terme révisa-
bles & la lumiére des événements. "La meilleure solution"
n'existe pas.



CHAPITRE I

LE CONCEZPT

1 - On s'accorde, dans l'eﬂSembie; sur le fond du probléme

de la circulation urbaine - encombrements, géne, difficultés
de stationnement, confusion, bruits, accidents - mais sur les
remédes, les conclusions sont hatives et souvent contradic-
toires. Certains disent que l'automobile n'a pas d'avenir
véritable et qu'il n'y a donc pas & intervenir ; certains
affirment que le probléme est insoluble et qu'en conséquence
toute tentative constitue une dépense inutile. D'autres disent
que les villes des sieécles passés ont vécu ' et que mieux vaut
reconnaftre les faits. Les uns, l'oeil tourné vers les Etats-
Unis, font confiance aux "autoroutes urbaines” alors que la
méme expérience incite les autres & affirmer que c'est 1la
derniére chose a faire et qu}il faut en revenir au chemin de
fer. Certains considérent que 1l'augmentation du nombre des
automobiles "résoudra" le probléme car la densité de la

" circulation empéchera les gens de prendre la route. Les uns
veulent bannir tout véhicule du centre des villes, les autres
veulent qu'on y développe'les possibilités de stationnement,
D'autres encore soutiennent qu'il est impossible d'apprécier
1'étendue du probléme tant que 1l'automobiliste ne supportera
pas le cofit économique complet de son déplacement. Les gens,
au surplus, changent d'avis selon les heures ; tel conducteur
sans pitié pour les piédtons s'emportera contre les automobi-
listes, lorsque quelques minutes plus tard; il ira a pied.
Personne n'attache non plus la méme importance aux différents
aspects du probleme. Les uns déplorent les pertes que les



encombrements infligent & 1'industrie, les autres ne voient
qu'un mal : les aceidents ; quelques-uns encore se soucient
surtout du dommage infligé au cadre urbain. Certains de ces
points soulevent les passions et de nombreuses associations

et groupes de pression se consacrent a la défense de différents
points de vue.

2 - Nous n'avons pas pu, au début de notre ouvrage, faire rapi-
dement le partage entre toutes ces opinions. Plus nous étudirons
la circulation urbaine plus le probléme nous apparaissait
complexe ; aussi convinmes-nous de le passer méthodiquement en
revue de facon & définir le contexte & l'intérieur duquel on
devrait déterminer des politiques & long terme. Ce premier
chapitre rappelle notre effort de recherche a cet égard. Nous

y décrivons 1l'expansion de l'automobile, son insertion dans les
activités du pays, la nature des difficultés qu'elle crée
actuellement et son avenir comparé A celui des autres formes de
transport ; nous pourrons alors examiner les politiques d'en-

semble qu'il est possible d'appliquer aux villes.

L'expansion de la circulation automobile

3 -~ Le premier véhicule automobile qui aitroulé sur les routes
de Grande Bretagne était une Benz & trois roues importée du
Continent. C'était en 1338, Pendant quelques années, la nou-
velle invention eutdu mal & prendre racine du fait de 1'appli-
cation des"locomotive acts"(connues aussi sous le nom de Red
Flag Acts qui exigaient que tout véhicule mi par une machine
soit précédé d'un homme portant un drapeau rouge) qui avaiunt



été votéesd l'origine pour protéger les chemins de fer contre
la concurrence des véhicules routiers & vaocur., Mais 1396 vit
1l'abrogation de ces lois et 1'on commenga A Se préoccuper
séricusement d'importer et de fabriquer des automobiles.
Lorsque la guerre de 1¢14 éclata on trouvait prés de 400.000
véhicules en Grande Bretagne. Voitures particuliéres, motocy~
clettes, autobus,; taxis, véhicules pour le transport des
marchandises, tous ces types existaient déji et, en moins de
deux ans;, du fait de la pression imposée par la guerre; les
véhicules & chenilles devaient. sous la forme des tanks, faire
leurs preuves sur les champs de bataille de la Somme. Ainsi,

dans les 30 années suivant son apparition, le véhicule
automobile avait ouvert toutes ses voies et les 45 années
qui ont suivies depuis n'ont fait qQue consolider et améliorer
le passé sans y apporter d'utilisationsnouvelles. L'automobile
n'a cessé de croftre en nombre et s'est introduite dans les
activités du‘pays jusqu'd un point qui constitue une véritable
révolution économique et sociale (Fig. 6).

Bes influences économiques et sociales

4 - L'influence sociale de 1l'automobile découle de son utilité
en maﬁiére de transport individuel ou familial. Il y a loin
d'ici & ce que tout adulte (c'est & dire toute personne en age
d'obtenir le permis de conduire) posseéde une voiture et
considére que c'est normal, mais nous progressons dans cette
direction. En 1924, déja, Monsieur William Morris (feu Lord
Noffield) déclarait : "tant qQue l'ouvrier n'ira pas au travail
en voiture, nous n'aurons abordé que la frange de notre marché".



40 ans aprés on ne peut toujours pas affirmer que 1l'ouvrier se
rende en voiture & son ouvrage mais les immenses parcs de
stationnement prévus dans les nouvelles zones industrielles
(tels les vastes espaces des villes nouvelles) témoignent de
cette tendance apparemment irréversible. Des centaines de
milliers de familles ont, pendant le méme temps, immensément
élargi leur horizon en parcourant notre fle en tout sens puis
en s'aventurant loin sur le Continent. La voiture s'est aussi
révélée indispensable & mille et une activités domestiques,

de la conduite des enfants & 1l'école aux courses du samedi matin
Postes de télévision et machines & laver peuvent. pour 1l'heure.
ocecuper une place prioritaire dans la hiérarchie des besoins
ménagers, mais & long terme on peut se demander s'il existe
quelque chose d'aussi désiré que l'automobile familiale.

5 - Dans le domaine des transports publics, le véhicule i
moteur a étendu son influence tout de suite apreés la premiére
guerre mondiale., La démobilisation eut pour conséquence de
mettre sur le marché du travail un grand nombre de personnes
ayant une expérience directe de la conduite et de 1l'entretien
de parcs automobiles. Certains se dirigeérent vers la réparation
ou la vente de l'essence et créérent les premiers éléments du
vaste réseau des garages qQui nous sont si nécessaires ; d‘autres
s'établirent transporteurs de personnes ou de marchandises. A
Londres. ils fondérent de si nombrecuses lignes d'autobus que le
monopole virtuel de la London General Omnibus Company en fut
menacé et qu'il fallut en 1924, voter le London Traffic Act
permettant au Ministre des Transports de contrdler le nombre des




autobus et leurs itinéraires. A la campagne et en province,
des services rapides d'autobus acquirent ‘trés vite une impor-
tance primordiale dans le transport des travailleurs et con-
tribuérent & alléger le plus ancien et le plus sérieux des
facteurs de retard de la vie rurale : l'isolement.

6 - L'influence maximale du véhicule & moteur., s8'est, cependant,
exercéeen matiére de transport de marchandises. Il pouvait

non seulement permettre le service porte a porte que les
chemins de fer n'avaient jamais pu fournir, mais encore s'adap-
ter & une multitude d'objectifs spécialisés. Au cours des ans
on vit apparaftre une étonnante variété de véhicules de cons-
truction spéciale, des poids lourds emportant des matériels
trop larges pour les chemins de fer aux camions refrigérés
hitant l'arrivée sur les marchés dus produits périssables.
D'autres véhicules, qui n'ont pas pour mission de transporter
des chargements, sont aménagés en guichets de banque, cabinets
dentaires, bibliothéques., salles de radiologie et méme en
cabines téléphoniques pour conférences. I1 semble qu'il n'y ai
pas de limite & l'utilisation commerciale des véhicules &
moteur,

7 - Ainsi sont-ils devenus indispensables & 1l'individu et & sa
famille, aux transports en commun et & 1l'industrie comme au
commerce et aux affaires en général. Les premiers véhicules
automobiles a vapeur, lourds et'maladroits, furent facilement
tenus en lisiére lorsqu'ils s'attaquérent & la suprématie de

la voie ferrée., Il n'en fut pas de méme des véhicules & moteur
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qui réduisirent progressivement les chemins de fer & la défen-
sive et sont devenus aujourd'hui 1'élément majoritaire des
_transports dans notre pays. Aussi, la route a-t-elle représen-
tée, en 1950, 81 % des transports terrestres de passagers
pendant qu'en 1958 elle s'attribuait pour les marchandises,

72 % du tonnage et 45 % du kilométrage (Cf. fig. 7).

3 - Nous compléterons ce tableau de l'importance de 1l'automo-
bile dans la vie économique et sociale de la Nation en évoquant
le nombre de ce qu'occupe, a différents niveaux de qualifica-
tion, l'exploitation des véhicules et leur fabrication, 1'in-
dustrie du »étrole et des pneumatiques., ainsi que la masse
énorme des entreprises qui vendent etréparent les véhicules

ou commercialisent les carburants. La Figure 8 montre gque
1'emploi de 2.305.000 personnes dépend du transport automobile
tandis que la Figure 9 révéle que ce groupe n'est dépassé que
par celui des commercesde détail, La main d'oeuvre totale dont
1l'occupation est liée au transport automobile représente 10 %
de l'ensemble des travailleurs. Si 1l'on considére que la pro-
duction de véhicules pour 1l'exportation est devenue 1'un des
principaux accélérateurs €conomiques du pays, on admettra
volontiers que nous soyons tous intimement associés & 1l'auto-
mobile.

Nature des difficultés actuelles

G - Tout en gardant présent & 1'esprit ce tableau de 1'impor-
tance actuelle des véhicules & moteur dans la vie sociale,
nous avons tourné nos rcgards vers les difficultés qui naissent



de son utilisation. Elles sont de deux ordres. D'un cBté,
..1'utilisation efficace du véhicule lui-méme est génée (ce qui
signifie qu'elle pourrait €tre encore plus importante qu'elle
ne l'est) et de l'autre on constate 1l'existence d'une série de
sous produits tous plus ou moins indésirables, tels les
accidents, le bruit, etec... .

10 - On peut dire qu'il n'existe aucun probléme technique
particulier lorsqu'il s'agit de résoudre ces difficultés en
pleine campagne. Si l'actuelle distinction se maintient aussi
nettement entre villes et campagnes, les courants principaux
de la circulation s'effectueront entre les villes. et 1l'on
connaft bien, aujourd'hui, le type de routes qQui leur convient.
On »neut aussi mafTtriser la circulation nlus complexe des
véhicules vers les exploitations agricoles et le siege des
autres activités rurales. Le probléme consiste surtout a
trouver les fonds nécessaires aux améliorations nécessaires.
Savoir si 1l'on peut répartir dans 1l'ensemble de nos campagnhes
les citadins qui dans leurs millions de véhicules s'en vont
passer le week-end & la campagne sans, pour autant, détériorer
son cadre, constitued un autre sujet de discussion, mais ils
se situet en dehors denotre étude. Nous désirons souligner que
pour l'heure, c'est dans les agglomérations urbaines, la ol
s'observent de grandes concentrations de véhicules, que les
véritables difficultés s'élévent, ct c'est elles qui font
l'objet essentiel de notre étude.



Les entraves a4 l'utilisation des véhicules

11 - Ce qui distingue le véhicule a4 moteur des autres formes
de transport mécaniques c'est la possibilité d'offrir un

service de porte & porte. Cette possibilité est génée partie

par la multiplication du nombre des véhicules. partie par la
forme et la disposition des villes, Trop souvent, on ne peut
approcher des portes qui sont bloquées par d'autres véhicules
oll interdites par la réglementation qu'il a fallu imposer pour
permettre 1'écoulcment de la circulation. On ne peut méme nas
garantir aux médecins une place pour garer leur voiture devant
chez eux ou devant la maison de leurs malades. Le chargement et
le déchargement des marchandises devant des locaux commerciaux,
fonction pourtant essentielle au maintien de la vie. est de
plus en plus géné par la réglementation visant & accélérer la
circulation. La liberté avec laquelle. il y a seulement guelques
années, l'on pouvait s'arréter devant une boutique et y entrer
pour effecfuer un achat, fait Dartié maintenant des choses du
passé. T1 est & peine exagéré de dire que la recherche d'un
stationnement autorisé - sa proximité de 1l'endroit ou 1l'on se
rend est méme devenu un élément secondaire - constitue désormais
le souci principal de tout déplacement automobile en ville.
Cette situation caractérise déja le centre des villes, et la
superficic qu'elle affecte s'édtend tous les ans du fait de
l'accrofssement du nombre et de 1l'utilisation des véhicules &

moteur.

12 - La circulation n'est pas non plus dépourvue de difficultés.
L'image est si familiére que vpoint n'est besoin de la retracer
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ni de souligner les frustrations et les coléres nées des encom-
brements,l'inutile consommation d'essence, les pertes de temps
et 1'immense et stérile effort des agents de police, contrae-
tuels et tous autres personnels partiéipant d'une facon ou
d'une autre 4 la surveillance de la circulation, Qu'il suffisec
d'attirer l'attention sur le fait que nous disposons d'un moyen
de transport qui, méme dans sa forme la plus lourde et la moins
‘évbluée; permet de parcourir 1 mile & la minute, et que la
vitesse moyenne de la circulation dans les grandes villes est
de 1l'ordre de 11 miles & 1l'heure seulement.

135 - J1 est une difficulté que nous avons rencontréeconstamment
lors de la préparation de notre rapport, celle de savoir quelle
importance accorder. aux différents aspects du probléme de la
circulation. C'est. en effet, trés largement affaire d'opinion
personnelle, Nous avons eu trés peu de possibilités de nous
livrer nous-mémes & des études quantitatives, mais 1la olu pareil
travail avait été accompli nous avons tenté de 1l'explorer a fond
Le collt des encombrements. par exemple, a été étudié par le
Laboratoire de Recherche Routigre et le chiffre ayant trait
aux zones urbaines s'établit autour de ¥ 140 millions pour 1653,
Si 1'on tient compte de 1l'accrofssement de la circulation
intervenu depuis loré, et du fait que le collt des encombrements
s'accroft plus vite que le trafic, le chiffre de 1¢63 devrait
se situer au-dessus de ¥ 250 millions (Fig. 13). La complexité

¥ - Voir "Economic lasses dans le Traffic Congestion", par D.S.
Reynolds et S.G. Wardrop dans Traffic Engineering and
Control - Nov. 1960
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des trajets rend, en cette matiere, la quantification tres -
difficile - parmi les passagers retenus dans un autobus au cours
d'un encombrement, par exemple, certains se dénlacent peut-etre
pour une affaire importantc dans laquelle le temps représente
"de 1l'argent", alors que d'autres peuvent aller faire du léche-
vitrines. Les retards apportés aux déplacements des véhicules
commerciaux sont aussi de différentes sortes. Pour les gens qui
se rendent en voiture a leur travail, le seul inconvénient des
encombrements peut &tre 1'obligation de se lever une demi heurc
plus t8t. Par contre, pour certains hommes d'affaires, l'utili-
sation d'une voiture particuliére représente un avantage consi-
dérable et les retards peuvent 8tre aussi coliteux que dégagréa-
bles. Il ¢st en vérité tres difficile de chiffrer des pertes de
temps aussi différentes, mais il est néanmoins exact que le
temps et l'argent dilapidés du fait des encombrements représen-
tent, dans l'ensemble du pays. qQuelque chose de considérable.

14 - T1 nous faut souligner que les retards apportés a la cir-
culation constituent une entrave sérieuse & la libre circula-
tion des véhicules et en conséquence au bon fonctionnement de
1'économie du pays.

Accidents

15 - La multiplication des véhicules et leur usage croissant a
conduit, malheureusement, a de trés nombreux accidents. L'ori-
gine des accidents fait l'objet d'importantes discussions, et

certaines des raisons avancées portent 1'empreinte d'intéréts

particuliers. En théorie, il semble indiscutable que si ‘tous les
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usagers de la route tenaient compte des conditions existantes

et respectaient tout le temps les régles de la prudence, il n'y
aurait aucun autre accident que ceux dls & des cas fortuits ou
a4 quelque défaillance mécanique imprévisible, Les hommes étant
ce qu'ils sont, cependant,d.c foutus ot des vrrours 4'~pprécia-
tion gv produisuit qui, bien qu'elles soient faibles si on les
compare au montant total de la circulation, représentent néan-
moins un total formidable.

16 - Le nombre des accidents n'est pas directement proportion-
nel au nombre total des véhicules en circulation, car on recen-
sait, en 1934 (1‘année de pointe des accidents avant la guerre),
quelque 233,946 accidents pour 2.405,%¢2 véhicules seulement,
alors qu'en 1960 les chiffres correspondants étaient de

347.551 accidents pour quelque ©.383.140 véhioules. Ainsi, 1la
multiplication par 4 du nombre des véhicules ne s'accompagnait-
elle que d'une augmentation de 45 % des accidents. Ce phénoméne
s'explique par bien des raisons, parmi lesquelles 1l'amélioration
des techniques de contrdle des croisements, l'élimination des
"points noirs", une meilleure conception des véhicules et
1'élévation progressive des normes d'utilisation de la route.

Il existe, cependant, une déprimante régularité des chiffres -
mois pour mois, période de vacances pour période de vacances,
année pour année - Qui semble indiqQuer que pour un nombre donné
de conflits potentiels entre véhicules en mouvement, il se
produira un nombre prévisible d'accidents. Si 1'on admet que le
public n'est pas prét a opérer une révolution dans son compor-
tement automobile, une seule legon s'impose, & savoir qu'une



amélioration radicale de la situation dépend essentiellement
de modifications matérielles profondes visant & réduire 4-+4ns

une propertion considérablce 1o nombre dus eonflits pessibles.

17 - On congoit quc les accidents soient particuliérement nom-
breux au milieu des encombrements des villes ; 73 % d'entre
eux se produisent en effet dans des zones urbaines,

(celles qui sont définies nar 1l'existence d'une vitesse limitée
4 30 miles & l'heure). (Fig. 19). Les véhicules & moteur, d'une
sorte ou d'une autre, sont. hien entendu, impliqués dans la
plupart de ces accidents. Les proportions sont différentes,
cependant, lorsqu'il s'agit d'accidents mortels ; ceux-ci sont
en effet plus nombreux en rase campagne que dans les zones
construites -~ probablement pafce que les accidents s'y produi-
sent 4 des vitesses supéricures. La figure 10 montre, en
particulier dans les villes, 1l'importance de ces malheureux
onflits entre véhicules d'une part et piétons ou ecyclistes de

1l'autre.

18 - On fait parfois de la circulation un fléau social sans
commune mesure avec les incendies, les accidents domestiques

ou du travail et méme certaines maladies telle le cancer,

On trouvera en figure 20 une analyse de toutes les blessures

et les morts accidentelles survenues en Grande Bretagne en 1661
ce qui permettra de constater que les accidents représentent
presque le tiers de tous ces décés, On doit donec en conclure
qu'ils sont un trés grand fléau social.



16 - Outre les accidents provoquant morts ou blessures, il y a
le grand nombre de ceux qui se traduisent par un dommage apporté
aux véhicules. Ils sont particulierement nombreux dans les

zones urbaines olu la moindre erreur de conduite ou de manoeuvre
lors d'un stationnement peut froisser une aile ou déchirer une
tdle. Tous ces accidents mettent en branle une série d'opéra-
tions { dans les garages pour les réparations, dans les dépdts
de piéces détachées et dans les bureaux d'assurances. Vus

sous cet angle, ces travaux peuvent &tre considérés comme un

gigantesque cffort improductif.

20 - On a souvent cherché a déterminer le colt des accidents dc
la route pour la communauté. Le Professeur J.H. Jones de
1'Université de Leeds  s'est livré, & cet égard, a un travail
de pionnier lorsqu'il a estimé & ¥ 60 millions le collt moyen
annuel de ces accidents pour la périocde 1035-1933, La Société
Royale pour la prévention des accidents, utilisant la méthode
du Professeur Jdnes, a trouvé, pour 1G61, les chiffres suivants
indemnités pour préjudice physique ¥ 190 millions, indemnités
pour dommage matériel ¥ 1¢ millions, frais administratifs

¥ 21 millions, soit au total ¥ 230 millions *. Ces chiffres ne
sont pas ventilés entre zones urbaines et rurales., mais, comme
nous 1l'avons déja dit, on dispose d'un indice assez grossier
résultant du fait que 73 % des accidents se produisent dans des
zones construites.

¥ -~ Voir Basic Road Statistics, publié par la Fédération
Britannique de la Route, 1962.



21 - Tl est. enfin, intéressant de comparer le nombre des
personnes tuées dans des accidents d'automobile en Grande
Bretagne, ¢t dans les autres pays ; voici les chiffres pour
1061
France : 8.700.000 véhicules; 9.337 accidents mortels ; 1
accident mortel pour ©35 véhicules.
Allemagne Occidentale @ 6,100,000 véhicules, 14,160 accidents
mortels ; 1 accident pour U430 véhicules. _
Ttalie : 3,000.000 de véhicules ; 8.000 accidents mortels ;
1 accident pour 375 véhicules.
Etats-Unis @ 76.000,000 de véhicules : 383,000 accidents mortels,
1 accident mortel pour 2.000 véhicules.
Les chiffres correspondants pour la Grande Bretagne sont de
$.906.000 véhicules, 7.019 accidents mortels, c'est & dire 1
accident mortel pour 1.410 véhicules. Les données sont trop
peu nombreuses bDour qu'on puisse généraliser, mais le rapport
existant avec la situation aux Etats-Unis laisse penser que

les problémes y sont mieux résolus qu'en Europe.

Dégradation _de l'environnement

22 - Alors que les encombrements et les.difficultés de station-
nement retiennent depuis longtemps déja l'attention du public
et, tandis que les accidents de la route font l'objet d'une
campagne de plus en plus insistante, les atteintes portées au
cadre urbain du fait de 1'augmentation de la circulation sont
passés presque inapercd%. L'explication réside sans doute,

pour partie, dans le fait que nous avons grandi avec 1l'automo-

bile et qu'elle a grandi avec nous, de sorte que nous l'acceptor
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elle et ses conséguences les moins acceptables.

23 - Sécurité. De toutes les incidences du véhicule a moteur
sur l'environnement cellesqu'il a sur la sécurité doivent

8tre mises en avant. Il n'est pas possible de dissocier totale-
ment cette question de celle des accidents qui a déja été
étudiée. Etre en sécurité, se sentir en sécurité a4 tout moment.
ne pas craindre que le¢ mari, la femme ou les enfants ne soient
victimes d'un accident, voild certainement ce que l'on peut
attendre de la civilisation. De ce point de vue, si subjectif
soit-il, les conditions prévalant dans nos villes, du fait de
l'automobile, sont loin de donner satisfaction. Il n'existe
pratiquement aucune rue qui soit parfaitement sQre. Il1 y a scu-
lement 10 ans on trouvait encore des rues résidentielles ou les
propriétaires d'automobiles étaient peu nombreux et dans
lesquels la tapissiére du marchand de meubles ou le camion du
marchand de charbon constituait & 1'occasion, la seule circula-
tion; aujourd'hui la plupart des livraisons se font & l'aide de
véhicules & moteur et de nombreux résidents possédent une auto-
mobile. Ces changements sont & 1'origine d'une circulation
continuelle d'un bout & l'autre de la rue ; et lorsque, comme
c'est souvent le cas, il n'y a pas de garages particuliers, les
voitures stationnent dans la rue et y créent des dangers supplé-
mentaires pour les enfants. Au surplus, l'encombrement des
artércs principales incitent les conducteurs a rechercher
d'autres tinéraires, qui, trop souvent, empruntent des rues

qui ne sont pas faites pour cette utilisation ou envahissent

des zones dont on devrait, en tout état de cause, respecter la
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paix ¢t la tranquillité. Cette infiltration est parfois le fait
des conducteurs ecux-mémes, mais dans certains cas, résulte d'une

nolitique officielle d'accélération de la circulation (Fig. 22).

24 - Bruits. Le bruit s'ajoute a la crainte et au danger que
provogue le véhiculc & moteur. Ce probléme a été étudié récem-
ment, en méme temps que d'autres aspects du bruit, par un
Comité officicl nommé par le Ministre chargé de la recherche
scientifique *. Dans leur rapport, les membres du Comité ont
conclu "gu'a Londres (et sans aucun doute ceci s'appliqQue &
d'autres grandes villes) la circulation est, & présent, la
source principale du bruit. et qu'aucun autre agent ne produit
& lui seul pareille g€ne". Lo Comité établit une distinction
entre 5 catégories de bruit produit par les véhicules : bruits
ale & la4propulsion (moteur, bolte de vitesse, transmission et
échappement ), avertisseurs., freinage, claquement des portes,
mauvais arrimage des charges. Le Comité considére qu'on pourrait
s'attaquer & ces inconvénients sclon trois directions :

a) Réduction des bruits émis par les véhicules., Le¢ Comité a
conclu gue, s'il est incontestable que certains véhicules
émettent des bfuits plus forts qu'il n'est nécessaire compte
tenu des techniques actuelles de construction, il est diffi-
cile, cependant, d'abaisser les niveaux sonores de cc¢ qui

porte le plus souvent atteinte au calme - a savoir les auto-
bus amotcur diesel et les poids lourds.

* - Rapport du Comité sur le probléme du bruit. Cmmd 2056;
H.M.S.0., 1963



b) Régularisation de la circulation.
C'est lorsqu'ils accélércnt en premiére et cn seconde que
les véhicules font le plus de bruit; en conséquence, tout
ce qui permet & la circulation de sécouler réguliérement
réduira le bruit.

c¢) Diminution des courants de trafic dans certaines zonus .
Cet objectif scrait atteint par la création de voi.s d¢ con-
tournazmunt et d'autres mesures d'urbanisme.

25 - Le Comité a considéré que 1l'amélioration de l'isolation
phonique des bAtiments & 1'égard des bruits extérieurs ne pou-
vait s'exercer qu'aux dépens des méthodes modernes de construc-
tion, l'alligement des facgades par exemple, et en a conclu qu'i’
serait mal avisé de recourir a cctte voie pour atténuer les
sons émis a 1'extérieur.

26 - Nous nous rangeons a la conclusion du Comité qui déclarc
que la circulation est le principal agent du bruit dans les
villes. Nous reconnaissons aussi qué les autobus et les poids
lourds en constituent la source principale, bien qu'il soit
décevant d'apprendre qu'on ne peut entretenir d'espoir d'amélio
ration a cet égard., Aux cing origines principales citées par
le Comité, nous ajouterions volontiers le bruit des pneus sur
les reveétements, en particulier lorsqu'il fait humide ou Qque
les surfaces ne sont pas lisses. Mais nous avons du mal a dire
quelle est l'impoftance de la géne provoquée par les bruits de
la circulation. Le Comité n'a pas trouvé grand chose qui lui
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permette d'affirmer que le bruit porte atteinte & la santé
physique, mentale ou nerveuse de la population, mais il a conclu
qu'un de ses effets les plus répandus ct les plus désagréables
était le trouble apporté aux communications orales (par exemplc
conversation, enseignement, ...). Notre propre conclusion,
fondée sur l'observation et des discussions nombreuses, est que
les bruits de la circulation sont en train de devenir une géne
considérable qui porte sérieusement atteinte & 1'agrément des
villes, détruit le confort du foyer et réduit sensiblement
l'efficacité du travail accompli dans les bureaux et autres
llocaux commerciaux., Mais, redisons-le, c'est 1a un état de choseg
dans lequel nous avons grandi et que nous avons tendance a

considérer comme normal.

27 - Les conclusions du Comité selon lesquelles on ne saurait
attendre une réduction importante des bruits de la circulation
soit de 1l'amélioration des poids lourds, soit des progrés de
1l'isolation phonique des immeubles sont extrémement importantes.’
Elles laiésent entendre que le remede a long terme réside dans
des mesures d'urbanisme allant du détournement des gros courants
de circulation hors des zones habitées & une nouvelle disposi-
tion des bAtiments & 1l'intérieur des il8ts et des i118ts entre
eux. Cette idée ne nous a pas quittés pendant la préparation

de notre rapport,.

28 - Nos observations nous laissent, cependant, persuadés qu'une
bonne partie du bruit vient du comportement insouciant ou
négligent des gens et pourrait tre évité. Nous pensons au
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claquement des portes la nuit, & 1'inutile "décompression"

des moteurs, & la pétarade des motocyclettes et des voitures
de sport, et (c'est & notre avis le plus important) au
ferraillement et au grondement des camions vides ou des poids
lourds mal chargés dont grincent les chafnes et les serrures.
A chaque détour de notre cnquéte, nous avons été impressionnés
par la nécessité de mettre les utilisateurs de véhicules faces
4 leurs responsabilités & 1'égard de la communauté,

20 - Odeurs et fumées. Elles constituent un autre oeonsdéquencoe
déplaisantedu véhicule & moteur. Les gaz sortent des pots
d'échappement, mais aussi du carburateur, des réservoirs et
carter. Ils contiennent, parmi d'autres substances, de 1'oxyde
de carbone (plus encore dans le cas des moteurs i essence que
dans celui des diesels), des résidus non briilés et de la
poussiére de carbone. L'oxyde de carbone est toxique et la
poussiére de carbone peut emporter des-composés carcynogéniques
cancérigénes. Lorsque il y a du soleil, ces vapeurs peuvent
irriter les yeux ou la gorge.

30 - En Grande Bretagne, les fumées émises par les moteurs ne
constituent pas encore une cause importante de polliution atmos-
phérique, bien qu'ils contribuent déjia & la constitution du
"smog" * Mais on ne discute pratiquement plus le fait que les
vapeurs d'essence rendent nos rues trés dénlaisantes, bien qu'il

* - Smog mot d'origine américaine composé de smoke et de fog
(fumée, brouillard), N.d.T.
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faillé faire un certain effort pour s'en rendre compte puisque,
répétons-le; nous sommes habitués & cette situation. Ce désa-
grément, désormais universel dans nos villes, n'épargne aucune
artere ouverte a'la circulation. On croit souvent que les
fumées nc se concentrent que dans les rues étroites. mais il
suffit de parcourir a pied l'un des ponts de Londres pour
constater le caractére fallacicux de cette idée. Conducteurs

et passagers ne sont pas cxempts de cet inconvénient car ils
respirent au niveau des vapeurs. C'est le contraire de ce qui
se passe pour le bruit ; il est en effet caractéristique des
transports moderncs que les passagers 1'ignorent, méme lorsqu'i”
s'agit d'un tapage insupportable pour les autres.

31 - En Californie, les gaz d'échappement représentent mainte
nant la source principale de la pollution atmosphérique (c'est
une région ou l'on ignore le chauffage au charbon), et il n'est
pas rare que les bulletins météorologiques annoncent le degré
d'irritation de 1l'oeil (il s'agit, répétons-le, d'un secteur
ensoleillé) Si 1'on tient compte des différences entre la
-Californie et notre pays, il est évident que la pollution par
les vapeurs d'essence s'accroftra en méme temps que le nombre
des véhicules et pourra le faire & un rythme plus élevé si de
longs encombrements obligent les moteurs & tourner pour rien.

. I1 semble, heurcusement, qu'il s'agisse d'un domaine ol 1le
progreés technique est possible. En Californie, par exemple,

il est déja obligatoire, de prévoir, sur tous les véhicules

a moteur, un dispositif refbulant les fumées du carter dans ler
cyclindres afin qu'elles y soient brQlées ; la législation
exige aussi la pose d'appareils complétant la combustion des
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.gaz d'échappement, mais il n'apparalt pas possible d'appliquer
encore cetbte disposition faute d'en trouver sur le marché a
des prix raisonnables.

La recherche progressce, cependant, comme chez nous, et il est
possible qu'elle s'accélére si 1'opinion publique s'inquieéte
de la situation actuelle.

%2 - Autresdifficultésayant trait & l'environnement. Le véhicule

4 moteur est responsable de bien d'autres dommages affectant
le cadre matériel de notre existence. Il entre en concurrence
directe avec d'autres utilisations pour l'attribution de
1l'espace disponible, surtout dans le centre des villes ol la
place manquec et ol la circulation atteint sa densité maximale.

Il est tres peu de villes ol le résultat ne soit un envahisse-

°

2

ment régulier de 1l'automobile ; l'avance s'opére pied & pied
mais les effets s'accumulent. Il nous faut signaler aussi les
conséqucences visuelles de cette intrusion des véhicules & moteur
leur fourmillement, en mouvement ou & 1l'arr@t, sur tout espace
disponible, de sorte que les bAtiments paraissent s'élever sur
un soubassement d'automobiles ; la destruction d'ensembles
historiques et architecturaux ; l'envahissement des parcs et des
jardins, le garage et l'entretien des automobiles dans des rues
résidentielles, ce qui contribue A créecr des dangers pour les
enfants, & géner le balayage des ruisseaux et & empécher 1l'évacu-
tion de la neige ; les effets indireétsy enfing des taches
d'huile qui contraignent & adopter la couleur noire pour tous
les revétements routiers et qui, au fur et & mesure gque les
motocyclettes et les vélomoteurs en prennent possession salis-
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sent les moindres espaces demeurés libres autour des immeubles,
Autre préjudice esthétique, résultant des travaux et de 1'équi-
pement 1ié & l'utilisation des véhicules & moteur : la forgét

de poteaux, signaux, panncaux, barriéres, et tout 1'attirail
nécessaire & l'écoulement du trafic ; les parcs de stationne-
ment informes et lugubres qui, souvent, absorbent une bonne
partie de la surface des villes et dont la construction a obligé
a sacrifier les mailles serrées de cet urbanisme ancien qui
donnait tant de caractére a 1l'intérieur de nos villes. Les
démembrements dls aux grands courants de circulation ; et les
grands travaux routiers dont les dimensions sont hors de propor-
tion avec les dimensions plus modestes des villes qu'ils
traversent,.

Quelle est 1'importanée dc ces effets ?

33 - Nous venons de décrire briévement les conséquences funestes
de la circulation automobile dans les villes, donnons les
chiffres disponibles et qui permettent d'en illustrer le carag-
tére sérieux. Malgré ccla, lorsqu'on établit une comparaison
avec d'autres problémes actuels, elle reste affaire d'apprécia-
tion personnelle., Les accidents. avons-nous conclu, doivent
dvidemment Etre pris au sérieux. Inutile de s'étendre sur ce
sujet. Mais est-il important que les vieillards prennent peur
lorsqu'ils traversent une rue ou se sentent perdus face aux
rangs serrés des véhicules ? Quelle valeur attacher & 1'anxiété
des parents lorsque leurs enfants sont dehors ? Cela compte-t-il
vraiment que les conversations soient impossibles sur les {rot-
toirs et, méme, parfois dans les bAtiments, & cause des bruits
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de la circulation ? S'il est prouvé qu'il existe un lien entre
les gaz d'échappement et le cancer du poumon, l'affaire est
sans aucun doute sérieuse, mais ceci mis & part les vapcurs
d'essence sont-elles un inconvénient grave ? Et lorsqu'on en
vient au préjudice esthétique créé par l'automobile, est-il
certain qu'il soit sensible & plus que quelques personnes 9

Les squares londonimns, qui ont été dessinés a l'origine pour
mettre en valeur les bBtiments qui les entourent sont encombrés
de voitures en stationnement et beaucoup d'entre eux servent
aussi de voies & grande circulation ; certains joyaux architec-
turaux tels Queen Anne's Gate, ou (pour nous tourner vers
1'étranger, la Place VendOme & Paris), sont "bourrés" de
voitures tous les jours ouvrables ; on n'hésite pas & utiliser
le parvis d'une cathédrale pour stationner et les autorités
eclésiastiques sont heureuses de perccvoir les revenus qui en
découlent :; aux Etats-Unis, ou 1l'on a tant fait pour parvenir

4 la beauté des sites résidentiels, les voitures stationnent un
peu partout et font partie du paysage, les garages désaffectés
étant convertis en magasins ou salles de jeu. Est-il opportun,
dans ces conditions, de se soucier des conséquences visuelles

de l'automobile.

34 - Ce sont 1la des questions subjectives, difficiles, importan-
tes pourtant, parce que les réponses qu'on y apportera détermi-
neront le caractére des problémes de la circulation et, par
conséquent, les politiques a4 appliquer, Notre appréciation,

dans ce domaine, partira d'un point de vue simple : toute

personne ayant une responsabilité de décision & 1l'égard de ces
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problémes devra considérer que, des accidents au préjudice
esthétique, qu'il s'agit de questions tres séricuses. Toute
autre optique romprait avec 1l'effort social entrepris depuis
de longues années pour améliorer 1le cadre de l'existence et
faire comprendre et apprécier la beauté des paysages ct des
ensembles architecturaux.

35 - De tous les sujets Que nous avons abordés;, celui du préju-
dice esthétique donne lieu aux plus nombreuscs discussions.,

On dit parfois que le véhicule a moteur "fait partie de la vie
moderne et doit &tre accepté & ce titre". On y répliqQue en disant
que 1'indifférence & 1'égard du préjudice esthétique peut con-
duire a négliger la qualité du cadre. On commence par admettre
le stationnement permanent le long du trottoir, puis on admet
l'entretien.et la réparation des voitures sur la voie publique,
on y tolére des automobiles abandonnées, on supporte les saletés
qui jonchent les rues parce qu'il est impossible de les balayer,
on consent enfin aux taches d'huile et de graisse. On accepte
les parcs de stationnement et avec eux les dommages infligés aux
trottoirs, les barriéres brisées et les poteaux ébranlés, tout
ce qui découle des mauvais traitements. Ainsi en va-t-il. Et

sur le tout, ajouterons-nous, apparaft un manque de respect
croissant pour 1'ensemble de notre héritage historique et archi-
tectural., On ne saurait soutenir que 1l'expérience des Etats-Unis
laisse penser que l'acceptation compléte de 1'automobile dans
notre champ visucl ait conduit . & l'apparition d'un paysagismc
urbain, nouveau et heureux., La situation; au contraire, tournc
sur une grande échelle, a la laideur. Une fois encore, nous
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devons adopter un point de vue, et nous concluerons que le
préjudice esthétique est une affaire sérieuse 3 laquelle la
société, aprés un mauvais départ et quelques améres expériences,
sera bien obligée d'apporter toute son attention. Tl se peur quc
cette conclusion ne soit ni comprise ni acceptée dans la
situation actuellement créée par l'automobile et ses consé-
quences sur notre cadre de vie. Mais nous pensons & 1'époque

oll, si aucune politique positive n'est mise en application,

le nombre des véhicules sera si grand qu'il dominera totalement
le spectacle offert & nos yeux,

L'avenir du véhicule & moteur.

36 - Le tableau qQue nous venons de peindre montre a quel point
nous dépendons du véhicule a4 moteur pour nos transports, cneorc
que, de bien des manidrue la fagon dont nous l'utilisons soit
trés inefficace, annule certaines des propriétés particuliéres
de l'automobile et produise des effets seeondaires qQui finis-
sent par créer un probléme social important, Dans ces circons-
tances, il convient d'étudier le véhicule & moteur en lui-
méme et de nous demander s'il a un long avenir devant lui.
Ceci implique, certes, quelques spéculations, mais il serait
puéril de nous mettre a modifier profondément nos villes pour
y intégrer la circulation automobile si 1l'on peut mettre en

doute son avenir comme moyen de transport.

37 - L'automobile, bien entendu, ne saurait Stre "désinventée",

Les événements sont allés loin au-deld du point ou 1'on pour-
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rait revenir au chemin de fer, bien que, sans doute, certains
chargements auraient avantage & lui 8tre 4 nouveau confiés,

Le fait est qu'on a beaucoup construit;Apartout dans le pays,
- y compris les vastes lotissements suburbains entourant les
grandes villes - en se¢ fondant sur le transport automobile et
que la vie, dans ces zones ne pourrait continuer & sc¢ dévelop-
pcr sans un substitut offrant les mémes avantages que 1l'auto-
mobile.

Le transport aérien individuel

33 - La possibilité le plus souvent évoquée est que, d'ici
relativement peu de temps, on dispose de réacteurs individuels
dont une forme rudimentaire fait l'objet d'essais militaires
aux Etats-Unis. Il est possible qu'on en vienne la, wais- les
problémes posés par la température, la navigation, 1l'espace

et le contrSle de la circulation apparalt si considérable qu'on
peut se demander si pareille invention scerait jamais utilisa-
ble massivement, pour le transport du frét ou des passagers,
dans les conditions d'encombrement des villes modernes.

Qu'on songe seulement aux heures de pointe dans une grande
ville et 1l'on se rendra compte de la situation. Un autre
facteur, on peut 1'espérer, exercera une influencc trés res-
trictive sur toute invention de cette sorte, nous voulons dire
la défense du chez soi. Le véhicule & moteur s'est attaqué a
bien des agréments de 1l'existence, mais il nous laisse unec
certaine tranquillité dans les jardins derriére nos maisons,
nos vérandas nos chambres & coucher et sur nos toits. Ces
derniers refuges seraient menacés si 1'on pouvait décoller



verticalement & volonté, se diriger vers n'importe quelle
direction et se¢ poser a son gré. Il faudrait certainement en
venir & une stricte canalisation des déplaccements et, si

l'on ¢n arrivait a établir dans le ciel 1'équivalent de nos
routes, les avantages de ce type de transport ne seraient
plus aussi extraordinaires qu'ils paraissent & premiére vue.
Ceci ne veut pas dire. cependant, que 1l'appareil & décollage
vertical ne puisse €tre mis au point avec intérét pour le
transport des marchandises ou des passagers, mais dans ce cas
il n'apporterait pas le¢ service de porte & porte, individuel
¢t trés adaptable qui, sans aucun doute, est la caractéristique
qui donne & l'automobile 1'essenticl de sa séduction. La
concurrence ne n'cxercerait alors qu'd 1'égard des ‘transports
publics, en particulicr sur les longues distances, et le
résultat ne changerait en rien, ou & peu prés, le rdle de
1l'automobile en ville.

Autres possibilités

3Q - Le méme argument s'appliquerait probablcecment a4 d'autres
moyens de transport tels les monorails (qui offrent le grand
avantage du silence), et les véhicules & coussins d'air

sur pistes (qui offrent la possibilité de vitesses treés
élevées).Dans les deux cas, la concurrence s'exercerait avec
les transports publics de passagers sur de longues distances,

et en particulier & 1'égard des chemins de fer, plutdt qu'a
celui du transport automobile en ville. 8i 1l'on pouvait résoudr-
le probléme du bruit, le véhicule libre & coussins d'air
apporterait une concurrence plus directe 34 l'automobile. On
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peut y voir 1l'embryon d'une petite machince individuelle utili-
sable sur les trottoirs et se substituant & 1l'effort de la
marche & pied. Il reste, cependant, & se demander si c'est

bien cette forme qui scrait adoptée ¢t si 1l'installation d'une
‘protection contre les intempéries et pour cn permettre 1l'usage
a4 des vitesses élevées, puis cclle de quclques siéges et d'une
malle pour les bagages ne convertirait pas treés rapidement

1l'appareil en unce automobile sans roucs:

Il faut étudier les méthodes de transport

40 - Si 1l'on entreprend des études sérieuses, il se peut, bien
slir, qu'il en résulte une série d'idées nouvelles ayant trait
aux transports, en ville, des personnes et des marchandises.

I1 faut, en effet, espérer qQue nous n'avons pas épuisé nos
possibilités d'invention en la matieére. L'autobus, par exemple,
si pratique soit-il, n'apparaft pas comme le dernier mot du
confort, Le Travalator parait avoir un bel avenir devant lui.
Des télé-siéges fonctionnant en permanence pourraient Etre
utilisés de fagon fort intéressante entre points de forte |
concentration de piétons, augmentant ainsi les moyens existant
déja. Bandes transporteuses, tubes pneumatiques et pipe-lines
pourraicnt servir au transport des marchandises et justifie-
raibnt peut-@tre gu'on modifie certaines pratiques commercialcs
pour en faciliter 1l'usage. Pourquoi, par exemple., ne pourrait-
on équiper les rues de pipe-lines livrant le mazout aux
immeubles puisqu'on y trouve déja les canalisations d'cau, de
gaz et (& lew-York) de vapecur 2 *

*¥ . Pareil développement scrait facilité si 1'on abandonnait la
pratique archaique d'enterrcr clbles ¢t canalisations sous
le rev@tement routier pour une série de conduits ménagés &
1'intérieur méme de la routc lorsqu'on la constmit ; c'est
ce qui s'est passé dans certaines villes reconstruites. On
trouvera une illustration de cette 1dée dans notre étude
d'un 118t du centre d'une grande ville (Chap. III, 4& par-
tie), '
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Les avantages d'une machine individuelle au sol

41 - I1 est malgré tout difficile d'imaginer une nouvelle
méthode de déplacement pouvant concurrencer, sur unc vaste
échelle, le véhicule automobile. Ce moyen relativement peu
cncombrant, indépendant et facile a4 manoeuvrer présente tant
d'avantages lorsqu'il s'agit de transporter, au sol, personncs
et marchandises, qu'il est trés improbable qu'on désire jamais
1l'abandonner. Il peut 28tre doté d'une source d'énergie diffé-
rente qui fasse qu'il ne soit plus a proprement parler un
véhicule & moteur, il peut devenir moins bruyant et ne plus
émettre de vapeur, son apparence peut changer, sa taille se
réduire, il peut. dans certaines rues, faire, & l'avenir,
1'objet d'un pilotage ¢t d'un contrdle électronique, on le do-
tera peut-&tre. pour en faciliter la manoeuvre, d'un systéme
dec déplacement latéral, quoi qu'il en soit, ce produit nouveau
présentera la plupart des problemes du véhicule a moteur
d'aujourd'hui,

42 - Nous conclucrons, en conséquence, gue l'avenir de 1l'auto-
mobile, ou d'une machine équivalente, est assurée. Il s'ensuit
donc qu'il convient d'examiner attentivement, et d'une facgon
constructive, l'état de nos villes pour chercher & tirer 1lc
mcilleur parti du véhicule & moteur et tenter de résoudre les
difficultés actuelles. C'est le point de vuc qui a guidé notrc
dtude, Nous reconnaissons a4 l'automobile sa valeur d'invention
bénéfique. Cette position implique que nous refusions de
prendre pour point de départ une vue assez répandue ct selon

laquelle le probleme de la circulation dans les villes pren-
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drait une toutc autre allure - et qu'il pourrait méme disparaftre

4 peu prés complétement - si l'on obligeait les automobilistes &
payer le colit économique complet de lcur transport, y compris le
loyer de l'espace routier. Nous considérons que le public a le

droit d'8tre totalcment informé des possibilités d'adaptation des
villes & la circulation avant qu'il soit question d'appliquer des

mesures de restriction.

L'augmentation future de la circulation
4% - 8i l'avenir de l'automobile est assuré. et s'il nous faut
€tre constructif dans notre étude des villes du point de vue de

la circulation, il convient alors de se poser trois questions fort
importantes & la définition du probléme & long terme ; combicen de
véhicules faut-il prévoir ? A quel rythme leur nombre s'accroitra-
t-il ? Quelle sera l'intensité de leur utilisation ? Une fois
encore ces questions sont complexes et on ne peut y apporter de

réponses directes.

L'augmentation du nombre des véhigules
r N\
44 - L'augmentation du nombre des voitures particulidres paralt

dépendre principalement de celle des revenus ; mais ellce dépend
aussi du prix des automobiles, des tarifs d'assurance, du taux des
impSts et de facteurs tels que la modification des habitudes
d'achat, la possibilité de garer, 1l'importance de la géne née dcs
encombrements, l'existence d'autres formes de transports agréables
et bon marché et du type des loisirs & venir. Elle dépend aussi

de l'intégration dcs avantages de 1'automobile dans la vie de
chacun. La progression du nombre des véhicules commerciaux ct de
transport de marchandises dépendra de 1l'utilité de cette forme de
transport pour les firmes qui 1'cmploieront et de 1'apparition de

nouvelles entreprises, nouvelles pratiques et nouveaux marchés ou



- 35

marchés en extension. Le nombre futur des véhicules de transport
public dépend largement de la mesure dans laquelle le public se
tournera ou non vers la voiture particuliére. Conditionnant a la
fois l'aceroissement du nombre ¢t de l'utilisation des véhicules,

la capacité des zones urbaines a rccevoir la circulation automobile
sans dommages séricux & son cadre constitue un probléme augquel on
n'a jamais accordé une importance particuliére, mais qui, d'année er

année se¢ fait de plus c¢n plus important.

45 - Soumise & tant de variables ct d'impondéravles, 1'évaluation
du nombre futur des véhicules ne peut se faire que par projection
de la tendancc passée ¢t 1l'examen de 1l'expérience récente des Etats-
Unis *. Sur cette base, on peut prévoir 1l'existence, en Grande
Bretagne, de quelque 18 millions de véhicules dont 12 millions de
voitures ¢n 1970, de 27 millions de véhicules, dont 1¢ millions de
voitures en 1630 et pcut-&tre de 40 millions de véhicules, dont 30
millions de voitures, en 2010. On en compte & présent (début de 1463
environ 10 millions et demi. de sorte que cette prévision implique
un doublement en 10 ans et presque un triplement en 20 ans. Il est
important de remarquer qﬁe la moitié de l'augmentation totale, ou

presque, doit se produire dans les 10 prochaines années (Fig. 38).

* - Voir par exemple "Forcasts of futur member of vehicles in great
Britaire" par J.C. Tanner du Road Research Laboratory, Depart-
ment of Scientific ans Industrial Research - publié dans Roads
and Road Construction e¢n Sceptembre 1962 (Prévision du nombre

futur des véhicules en Grande Bretagnc).,
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46 - Les chiffres ci-dessus tiennent compte d'une population
estimée & quelque 74 millions d'habitants en 2010 *. Cette date,
ou.ses environs, a €té choisie parce qu'elle verra le point de
saturation; c'est a4 dire le moment ol se stabilisera le rapport
entre le nombre des habitants ¢t celui des automobiles. En d'au-
tres termes, la plupart de ceux qui désireront une automobile la
posséderont & cette époque. Le nombre total de véhicules continucra
a augmenter si la population le fait mais pas au rythme auquel il
est prévu au cours des 20 prochaines anndcs.

47 - On utilise différents ratios pour exprimer la rclation entrec
le nombre des véhicules et celui des habitants. Nous avons tendanc
a penser que'le nombre de véhicules pour 1.000 habitants cst le
plus expressif bien que, pour ce qui concerne les voitures particu
liéres, un autre ratio, relativement moins précis ce¢lui-la, ait
plus de signification : il s'agit du nombre de voitures par famille
Les chiffres que nous avons cité plus haut pour 2010 nous donnent
les ratios suivants : 540 véhicules pour 1.000 habitants, 405
voitures pour 1.000 habitants ¢t 1,3 voiture par famille,

L'accrolssement de la circulation

Y8 ~ Nous venons de citer des chiffres relatifs & l'accrofssement
du nombre des véhicules. L'augmentation de leur utilisation (c'est
4 dire la circulation) peut €tre, e¢n proportion, nlus importante
encore, Non seulement 1l'usage est-il limité actuellement a un
niveau artificiellement bas par 1'encombrement de nos routes, maic
1l'expérience américaine montre qu'au fur et & mesure quc s'accrofit
le nombre des véhicules, l'utilisation de chaque véhicule tend a

* . Cette estimation est fondée sur la projection valable pour un.
périodc de 40 anndes et qu'on trouvera dans le Quarterly
Return of the Registrar General for England and Wales, de
Décembre 1062, et la projection & 20 ans contenue dans
1'Annual Report of the Registrar General for Scotland de 1962
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augmenter elle aussi - .du moins jusqu'au point ol il y a, cn moyenne.
une voiture par famille, Sur la base de ces chiffres, la circulation
pecut donc augmenter plus de¢ 3 fois dans les 20 années a venir, Cette
prévision s'applique, cependant, & 1l'ensemble du pays et il ne
s'ensuit pas que la circulation urbaine triplcra partout ; a la
vérité, il est vraiscmblable que des différcences importantes appa-
raftront entre l'accrofsscement du trafic en ville, en banlieuc et

4 la campagne. D'autre part, du fait de la grande diffusion de la
propriété automobile, il se peut que 1l'on voit s'accroftre plus de

3 fois la circulation des périodes de pointe. Il e¢st aussi probable
que des différences considérables apparaftront aussi entre les
différentes régions du pays. Le taux d'accrofssement du Sud-Est de
1'Angleterre paraft devoir &tre beaucoup plus rapide que cclui de la
moyenne nationale, & moins qu'onnadopte, pour 1l'en emp@cher, une
politique & long terme qui ne paraft pas encorec se profiler & 1'hori
zon,

4o - On se demandera qQuel est le degré de probabilité d'un accroisse-
ment de véhicules et de circulation si considérable que, dans les
limites exiglies de notre territoire, il peut paraltre redoutable.
La réponse parait Gtre que, si la population augmente selon les
prévisions, un accrofissement du nombre des véhicules jusqu'au
chiffre de 25 millions (dont 17 millions et demi d'automobiles,

soit une par famille) peut tre considéré comme virtuellement
certain. Au-deld, l'augmentation est peut-&tre moins assurée..D'un
autre cSté, nous considérons que rien ne serait plus dangereux, a
ce stade critique de l'adaptation & la nouvelle mobilité offerte
par le véhicule & moteur, qQue de sous-cstimer son potentiel. La
plupart des études précédentes se sont trompées par défaut, Il
parait possible, aujourd'hui, de faire face & la pleinc évolution
de la situation, et c'est ce que nous avons tenté, préférant le
risque d'une légere surestimation & celui de n'avoir pas su prévoir
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la tendance ou A celui de l'avoir délibérément minimisée pour la
rendre moins alarmante ou moins exigeante en matiére de travaux

publics majcurs.

50 - On peut appliquer & ces prévisions deux contrfles grossiers.
On peut en premier licu comparer le nombre actuel des permis de
conduire (12,900,000 dont 1,600,000 provisoires cn 1062) et leur
nombre potentiel en 2010. Ceclui-ci, fondé sur unc population de

74 millions d'habitants, tenant compte des personnes infirmes,
hospitalisées, emprisonnées, faisant l'object d'une mesure de
retrait, etc... et en admettant que 1'Age d'attribution du permis
se situe entre 16 et 70 ans., ne dépasserait probablement pas 47
millions et demi. A raison d'un véhicule par titulaire d'un permis
de conduire (proportion plus élcvéec qu'elle ne l'est & présent), le
nombre total des véhicules serait de 47 millions et demi. Ceci
représente probablement 1'extrGme limite des possibilités. En
pratique, il est tres peu probable que chaque personne ayant le
droit et la possibilité d'obtenir un permis de conduirc en soit,
en falt, titulaire. En supposant que 75 % sculement des titulaires
potentiels l'obtiennent, et de nouveaux a raison d'un véhicule par
permis on obtiendrait un chiffre de 36 millions. En second lieu,
une comparaison directe avec les chiffres américains montre que si
le rapport actuel de 410 véhicules pour 1.000 personncs aux Etats-
Unis s'appliquait, ici, & une population de 74 millions d'habitants
le nombre de véhicules serait d'environ 30 millions. Mais si le
niveau de saturation attendu aux Etats-Unis, soit 550 véhicules
pour 1,000 personhes est atteint, le chiffre total pour la Grandc
Bretagne serait de 41 millions.

Une situation pressante

51 - Indépendamment du nombre total des véhicules qu'on finira par
atteindre, nous n'insisterons jamais assez sur le fait qu'un

doublement se¢ produira d'ici 10 ans et un triplement d'ici un pecu



plus de 20 ans ; que c'est 1a l'ordre de grandeur de 1l'augmentatior
future. Les problémes de la circulation nous pressent deseunérément
On soutient quelquefois que cet accrolssement nc sc produira pas,
que les acheteurs prospectifs seront effrayés par les encombre-
ments ¢t les ennuis, mais nous considérons que cette attitude
constitue une crreur d'appréciation de 1'état d'esprit du pays.

La population parait aussi désircuse d'ocquérir des automobiles

que les fabricants sont vressés de les leur vendre.

L'augmentation de la mobilité individuelle

52 - Les chiffres globaux cachent un sujet important. C'est la
distinction cntre l'accrofssement & venir du nombre des véhicules
industriels et commcrciaux (dont beaucoup sont des voitures) d'unc
part ¢t des voitures particuliércs de 1l'autre. Il suffit de jeter
un coup d'oeil sur unc carte des utilisations du terrain dans une
villec pour y lire ce que l'avenir nous réscrve. Les zones a voca-
tion commerciale et industrielle cvlleg

peuvent faire 1'objet d'un développement intense bouillonnant
d'activité, mais, la circulation commerciale ¢t industrielle
qu'ils engendrent est rationnelle ¢t calculable car elle cst
étroitement 1liée aux travaux qui s'accomplissent, Les zones
résidentieclles, par contre, occupent une surface becaucoup plus
importantc ¢t c'est & l'intéricur de celle-ci que glt 1'énorme
potentiel d'accroissement du trafic. C'est ici quc la mobilité

des personnes augmentera et que les gens chercheront a se servir
de leur voiture pour des liaisons domicile-~travail, des courses,
des visites rendues & des amis, des déplacements vers les théftres
et pour toute unc série d'autres activités sociales et de trajets

quotidiens.

- I1 faut aussi garder présent & 1'ecsprit le fait qu'il est
ol
possible que la possession d'une automobile cusse bientdt d'Ctre
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un "symbole du statut social" et, qu'en conséquence, de nouveaux
modeélces d'utilisation de l'automobile viennent & apparafTtrc. Il sc
pourrait, par exemple, qQue s'étende considérablement l'utilisation
des voitures louées sans chauffeur ou des taxis. On e¢n sentirait
1'effet sur l'importance de la circulation et 1l'espace nécessaire
au stationncment et aux garages. Voila certainement une direction
de 1'évolution qu'il faut surveiller, mais nous inclinons a pen-
ser que les effets n'en pourraient &tre que marginaux ; oar, quc
1'automobile soit un symbole du statut social ou non, il est
indubitable qu'elle constitue pour beaucoup de gens un objet de
fascination ¢t que le fait d'en avoir une & sa disposition immé.--

diate constitue un avantage de premier ordre,

La forme des zones urbaines

54 - Nous venons de montrer que le véhicule & moteur portait en
lui-méme un long avenir et que la demande potentielle de scs
services était immense. Ce qui signific que faute d'agir, le
conflit entre nos villes telles qu'elles sont et l'automobile
telle gqu'on 1l'utilise ne cessera d'empirer. On peut affirmer
catégoriquement quc le nombre potentiel des véhicules rendra
inopéranteslcs mesures d'administration telles les sens unique,
les interdictions de stationnement... Nous supposans le¢ désir a
la fois d'exploiter le service portc & porte offert par l'automo-
bile et cclui de lui donner un cadre convenablec.

Le véhicule & moteur incite & la dispcrsion

55 - Le conflit ville-circulation découle de¢ la structurce de

nos villes., La disposition relative des bAtiments c¢t des voics

S

s'opposc fondamentalement & 1'automobile. On s'en est apercu dés

l'invention du véhicule & moteur qui a, immédiatement, poussé 2

M

modifier la forme des villes, encourageant 1'expansion vers
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l'extériecur et 1'étalement de 1'urbanisation. Deux raisons & cela :
le besoin d'espace pour la circulation ¢t l¢ stationnement des
véhicules ; la facilité de¢ déplacement donnée par le véhicule, qui
permet (pour prendre un exemple extréme) d'installer unc usine dans
une zone rurale, sans difficulté sérieuse en matiére de recrutement
du personnel ou de livraison des marchandises.,

56 - On peut soutenir que s'il s'agit d'une influcnce naturellement
excrcée par l'automobile et que si celle-ci doit se développer
considérablement en nombre, nous ferions aussi bien d'aller jusqu'au
bout de la dispersion des zones urbaines. On peut aussi affirmer
Qu'avec les progreés des télé-communications la conccentration des
villes anciennes n'est plus nécessaire. Burcaux et marchés peuvent
rester en contact étroit malgré la longueur de la distance. Les
services des magasins sont meilleurs en banlicue qu'au centre des
villes encombrées. ThélAtres, restaurants, musées, clubs, zoos...

et tout ce qu'on avait jugé utile de concentrer au coeur des villes,
pourrait fort bien n'ébre éparpillés, dés lors que leur situation
serait bien choisie par rapport au réscau routicr principal ; ainsi
seralent-ils- encore plus .accessibles qu'auparavant. Qu'importe
d'avoir 30 miles & parcourir pour aller au théltre si on peut le
faire confortablement ¢n 30 minutcs 2

Croissance de la population et nécessité de réimplantation

57 - La forme des zoncs urbaines de l'avenir est rendue plus
complexe par deux autres facteurs. Lc¢ premier est la nécessité de
prévoir l'installation, d'ici aux premiéres années du siécle sui-
vant, d'un surplus de population d'environ 20 millions d'habitants ;
le second, c'est la nécessité de redistribuer population et
activités qui surchargent les grandes villes. Ces deux facteurs
1iés & 1l'influence centrifuge fondamentale de¢ 1l'automobile consti-

5

tuent une force importante tendant a 1'dtalement de 1'urbanisation.
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I1 est indubitable que, laissées & elles-mémes, les choses condui-
raient rapidement une grande partie du pays, et surtout le Sud-Est,
a4 se couvrir d'étendues informes de bAtiments. Jusqu'ici, gréce a
nos politiqgues de ceinture verte ct de conservation de la campagne,
nous avons réussi a contrdler la situation, mais les pressions

demeurent cependant et s'accrolssent sans cesse.

53 - La fagon dont on pourréit effectivement répartir la population
dépasse le cadre de cette €étude. Pour commencer, il y aurait lieu

de préparer un plan national. Certains points d'ordre général ct
touchant aux problémes de la circulation doivent, cependant, &tre
mentionnés ; nous en traiterons plus loin. En attendant, il convient
de se méfier des propositions sensationnclles qu'on voit périodiqQue-
ment apparaftre et qui fondent la forme théorique des villes sur
1l'organisation des transports - Cités linéaires, annulaires,
radiales, satcllites... C'est une réaction saine, et il se peut
qu'un jour les idées se cristallisent, faisant apparaftre 1'évidence
d'une nouvelle direction & suivre. Hous n'en sommes pas la, Pour les
années dont nous pouvons raisonnablement scruter les perspectives -
c'est & dire jusqu'un peu au-dela du siécle -~ il est raisonnable de
supposer que les villes continueront d'exister dans leur forme
actuelle, car en dépit de leurs défauts reconnus, elles contienncnt
une grande accumulation de richesses matérielles ct culturelles.
Nous pouvons cependant constater que 1'énorme accrofssement de la
population, au cours des prochaines décennies, pourra exiger 1l'ur-
banisation de vastes zones, 1a ol les villes existantes ne peuvent
s'étendre suffisament. C'est dans ce cas que les nouvelles créations
pourraient prendre des formes adaptées au schéma des transports.
Elles ne feraient pourtant que compléter les villes existantes et

ne changeraient rien aux besoins d'une révision méthodique de ccs

"dernieéres.
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Importance de 1'étude du mouvement

59 - En premier lieu (pour reprendre le fil de notre discussion),
lorsque 1l'on étudie la forme des villes, de l'expansion de celles
qui existent & l'agencement des "régions urbaines", la facilité
des déplacements des personnes et des marchandises constitue
toujours une question cruciale. Elle mérite beaucoup plus d'atten-
tion qu'on ne lui en a accqrdé dans le passé :; on peut dire, en
vérité, que c'est devenu l'un des facteurs essentiels dans la
détermination de l'implantation de la population et des activités.
S'il doit en &tre ainsi, cependant, il faut comprehdre mieux les
relations existant entre les différentes sortes de déplacements ct
les besoins, cn nouvcaux déplacements. Qu'elles engendrent. Dans
ce domaine, assez négligé. de la recherche. on apprendra beaucoup
des techniques couramment cemployées aux Etats-Unis. L'étude de 1la
demande en matiére de déplacements doit Stre étudiée dans son
ensemble, non sculement parce qu'elle a trait aux véhicules a
moteur, mais aussi parce que tout ce Qu'on en sait (y compris ce
qui vient des Etats-Unis) indique que dans une collectivité
compléte, aucun moyen de transport ne peut, & lui seul, répondre a
tous les besoins et qu'il convient donc d'établir une coordination.

Une petite Tle

60 - En second lieu, il faut reconnaftre que, si forts soient

les arguments en faveur de 1l'egsaimage des villes, 1l'exiglité

de notre fle ne permet pas de le pratiquer sur une grande échelle
si l'on veut conserver un rapport raisonnable entre les zones
urbanisées et la campagne. Les opinions peuvent diverger sur lc
r8le futur de l'agriculture, mais personne ne peut mettre en doute
1'importance particuliére de la campagne pour les habitants de
cette Tle surpeuplée ni accepter, lorsque le probléme se pose effec
tivement qu'on en sacrifie une partie importante &4 un étalement
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By

urbain destiné & faciliter la circulation. "Aller & la campagne"
est apreés tout l'une des raisons principales pour lesquelles on
achéte une voiture.

Dangers de 1'émiettement ¢t vertus de la cohésion

61 -~ En troisiéme lieu, on devrait comprendre que, passé un
certain point, la dispersion complique les probléemes de transport
en accroissant les distances. Elle peut aussi, trop facilement,
devenir synonyme "d'émicttement" et si, & cet égard, les lcgons
n'ont pas été assez améres chez nous, qu'on se tourne vers les
Etats~-Unis pour voir ce qui se passe lorsqu'on laisse l'urbanisme

a4 la remorque de l'automobile.

62 - Quatriémement, le principe de cohésion des zones urbaines
préscente des avantages constants et éprouvés ; il ne faut pas les
rejeter a la légeére en faveur de cceux, supposés, de la dispersion.
Dans une zone compacte, les distances, y compris les plus impor-
tantes c'est & dire les digtancugdomicile-travail ou domicile-école
sont limitées & un minimum. La concentration de la population rend
possible de mettre & sa disposition une grande variété de scrvices,
de promouvoir des contacts intéressants. Le choix est plus vaste,
qu'il s'agisse du logement, de 1l'emploi, des écoles, des magasins
ou des activités culturelles et récréatives. Il est plus facile
dans une société solidement unie de faire vivre des activités
secondaires, telles que les restaurants, les magasins spécialisés
‘et les entreprises de services qui sont trop facilement vouéss

4 1'échec s'il n'existc pas autour d'elles une clicntéle suffisam-
ment importante. Il n'est pas question de choisir brutalement

entre des immeubles collectifs & forte densité de population et

des faubourgs clairsemés - il est désirable en effet qu'on trouve
les deux dans les villes - mais de savoir si 1l'on conserve ou 1l'on
abandonne le degré de cohésion et de proximité qui paralt avoir



- 45

contribué considérablement & la varidté et a la richesse de la

viec urbaine.

Un probléme de conception
63 - Mais quelle que soit la décision qu'on prenne sur la distri-

bution de la population, si 1l'on évite 1l'émiettement., on aura
toujours des villes présentant des concentrations serrées de
constructions peu différentes dans leurs principes de cclles que
nous connaissons aujourd'hui. Certaines seront de vieilles villes
soumises a4 des pressions nouvelles et violentes, résultat de
1l'accrofssement de la population, d'autres seront des villes
nouvelles. d'autres encore de grandes métropoles ou des groupcs

de villes cxercgant une influence sur les collectivités implantées
dans un rayon de plusieurs miles. Le méme probléme se poscra
partout : comment ces agglomérations de maisons, usines, magasins,
bureaux, marchés, entrepdts, écoles, hdpital, dépdts. s'adapteront-
elles pour répondre aux désirs de la population cherchant a sec
servir de véhicules & moteur pour tous les transports imaginables
Méme 1lia oll une ville complétement nouvelle aura été construite, la
question se posera cncore : comment répartir les activités et
implanter les bAtiments sur le terrain disponible de fagon a
permettre la meilleure utilisation possible des véhicules & moteur
Ces questions montrent qu'il existe un probléme de conception, de
1'implantation effective et de la formc des bAtiments et des voies
d'accés, et de répartition de la circulation entre les différents
secteurs de la ville. C'est un probléme fondamental, qui s'appliqu
aussi bien & une petite ville isolée de 1'East Anglia qu'aux
vastes conurbations., Nous avons considéré que c'était vers ce
probléme commun qu'il nous fallait, tout. d'abord. diriger nos
efforts, pour voir s'il existait des principes a4 suivre, et
pour découvrir les possibilités d'action en mémc temps que les
limites éventuelles.




Quelle sorte de villes ?

64 - Cette question, suivie de deux autres, nous paraflt définir

le cadre de cette étude. Les deux questions suivantes sont peut-
8tre les plus importantes de toutes. Quelle sorte de villes faut-
il imaginer pour la scconde moitié du XX& siecle ? Et aurons-nous
la possibilité de faire les frais de ces modifications et de ce
renouvellement ? Pour ce qui concerne la premiére question, une
ameére expéfienoe nous a appris que l¢ véhicule a moteur entrait en
conflit avec la structure actuclle de nos villes. T1 a causé,
directement ou indirectement, de graves dommages a ce Que nous
aimions. Tout laisse penser qQue, laissé libre, lc véhicule a
moteur briserait nos villes en une décennie. Que pourrions-nous
attendre de nos villes ? Ne sont-elles gqu'un simple instrument

au service de l'automobile, ou, par exemple, se soucie~t-on cncore
de leur apparence ? L'importance de 1l'automobile, on s'en fera

unc idée par lc¢ seul fait qu'elle nous force & prendre position
sur pareille chose, et mé€me & nous interroger sur le type de vie

que nous désirons mener.

65 - L'importance des villes réside dans le fait que les ¢/10&

de la population du pays vit, et continuera certainement de vivre,
dans des villes petites ou grandes. Les villes sont le cadre dans
lequel des millions de¢ personnes passent leur existence. L'in-
fluence de l'environnement matériel sur la vie des gens commence
seulement & étre connue. L'influence bienfaisante d'un logement
de qualité, de bonnes écoles, de bureaux suffisamment spacicux

et bien éclairés s'est déja révélée. On a appris & apprécier les
espaces verts. Plus subtils certains découvrent les possibilités
de l'aménagement interne des b&timcnts - commodité, couleur,
rapport des masses et des niveaux - dont ils n'avaient jusqu'ici

aucune notion. Mais, la possibilité de rendre agréable notre
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environnement quotidien; en dehors de nos maisons ct de nos bureaux
est longue & fairce son chemin, bien qQue, & en juger par le nombre
de ceux qui visitent les villes célébres - Venise, Paris, Oxford,
Norwich, Cambridge - 114 doi&en%'y avoir quelque chose dans la
fagon dont certains bAtiments ont été dessinés individuellement

et dans leurs ensembles qui touche une corde sensible chez

beaucoup d'entre nous.

66 - Le contexte dans lequel il nous faut, avant tout, considérer
les problémes dec la circulation urbaine, est la nécessité de
créer ou de recréer des villes dans lesquelles,; au sens le plus
large du terme, la vie vaille d'@tre vécue : ct ceci implique
beaucoup plus que les libertés de se servir d'une automobile.
C'est unc combinaison de choses de toutes sortes - commodité,
diversité, contraste, architecture, histoire lisible sur les bAti-
ments - toute qualité plus ou moins subtile. On pourrait certes
s'en passer, mais la vie en serait plus pauVre et plus‘vide.
L'urbaniste n'est pas dans une situation enviablc -~ bl&mé s'il
laisse échapper des occasions, accugé s'il essaie de dire & ses
concitoyens ce qu'il devrait avoir. Mais il ne saurait y avoir dec
doute sur le fait qu'il existe des possibilités d'enrichir la

vie des millions d'hommes qui vivent en ville bien au-deld de ce
qu'ils ont jamais pu réver cux-mémes. C'est & la lumidre de cette
foi cn l'importance et les possibilités des villes qu'il convient

d'étudier les problémes de la circulation automobile.

Quelle est notre ambition ?

67 ~ Reste enfin une question : de quelle audace pouvons-nous
faire preuve ? C'est en réalité affaire de foi, de celle Que nous
avons dans l'avenir de notre Nation. Si nous croyons en notre

avenir, nous devons alors croire aussi qQue le niveau de vie
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stélevera régulidrement, surmontant les péripéties éphdémeéres de
la vie économique. A long terme, la prévision ne peut &tre
qu'optimiste, avoir foli dans le fait que nos regsources nous
permettront de remodeler notre environnement & notre gré. La
difficulté c'est que la rénovation urbaine est un processus lent
et qui peut &tre mortellement atteint par des mesures & court
terme trop parcimonieuses. La chance mangquée aujourd'hui reste-
ra perdue et nous la regretterons encore plus amerement dans

50 ans. Si nous croyons en notre avenir, nous devons hisser nos
investissements de rénovation & la hauteur de notre foi et ne
pas nous contenter aujourd'hui, d'expédients en espérant qu'il
suffira de nous y mettre vraiment demain. En cos matieres il
n'existe pas de véritable distinction entre le court terme et
le long terme.



