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Formes de villes en Europe et aux Etats-Unis

Les villes d’Europe et des Etats-Unis ont fait I'objet de nombreuses approches
comparatives, qui soulignent les contrastes de densité (faibles aux Etats-Unis, plus
fortes en Europe), de formes des trames viaires (plutt orthogonales aux Etats-Unis,
radio-concentrigues en Europe), de paysages urbains (passage brutal de la
verticalité des centres a I'horizontalité des périphéries aux Etats-Unis, gradient plus
régulier en Europe). L’'objet de notre recherche est de voir s’il est possible de
résumer une partie des ces différences a travers I'élaboration d’'une forme type pour
chacun des continents, qui servirait non pas d’aboutissement mais au contraire de
point de départ pour des travaux de modeélisation urbaine. C’est en effet a 'occasion
d’'une thése (1) utilisant un modéle multi-agent pour simuler I'évolution de la
répartition des activités urbaines en Europe et aux Etats-Unis que nous avons
débuté ce travail. Il s’agissait de recueillir des données sur un nombre important de
villes (une «collection» de cas) et d’élaborer une forme «moyenne» a partir de plans
transformés en graphes (Delisle, 2008).

Parmi les différentes approches possibles, nous avons choisi de nous intéresser a la
trame viaire. Si la forme urbaine résulte, a chaque époque, de traces matérielles
relevant de niveaux d’échelles et de temporalités multiples, les réseaux de circulation
sont particulierement structurants: les infrastructures matérielles évoluent lentement,
notamment en raison de leur colt d’installation, et les réseaux innovants utilisent
souvent I'empreinte des précédents, déja adaptés a la structure fonciére du
parcellaire. En Europe, la trame viaire radio-concentrique s’impose largement aprés
les mouvements d’édification des remparts, entre le XII° et le xviI° siecle, les pattes
d’oies imposées par les portes d’entrée marquant les différentes extensions spatiales
des villes (Lavédan, Hugueney, 1974): «pour I'étranger qui entre dans la ville, la
direction du centre s’impose, tout I'y conduit» (Cattan et al., 1999). Aux Etats-Unis, la
trame viaire orthogonale qui se développe avec la loi fonciére de 1785 devient I'outil
de conception systématique des territoires urbanisés et reflete «l'ordre et la culture
dans un territoire percu comme sauvage» (Ghorra-Gobin, 1998). L’'absence de
référence a un centre historique marque un paysage dans lequel «le vide renait sans
cesse» (Cattan et al., 1999).

La démarche adoptée consiste tout d’abord a construire un échantillon de villes
relativement comparables. Un premier critere porte sur leur niveau hiérarchique:
nous avons choisi de travailler sur des grandes villes, mais pas les plus grandes
(excluant ainsi Londres, Paris, Boston, Chicago, Los Angeles...). Ces derniéres se
démarquent des autres par un décalage allant jusqu’a plusieurs décennies dans
I'adoption des innovations dans les technologies de transport, et elles ne sont pas
assez nombreuses pour former un échantillon en elles-mémes. Nous avons donc
choisi les agglomérations comprises aujourd’hui entre 1 et 3 millions d’habitants.
Pour la méme raison que précédemment, nous avons écarté les villes d’Europe
centrale et orientale, qui ont connu relativement tardivement l'utilisation massive de
la voiture et la périurbanisation. D’aprés la base Géopolis (Moriconi-Ebrard, 1994),
nous arrivons a un total d’'une quarantaine de villes. Un deuxiéme critere est
constitué par le profil socio-économique des villes. Nous avons soustrait celles de la
premiére révolution industrielle qui n’ont pu se diversifier ensuite et dont la forme est
profondément marquée par cet héritage (par exemple Lodz ou Birmingham). Enfin,
des villes caractérisées par des contraintes topographiques fortes (certaines villes
d’estuaire, maritimes ou fluviales comme Norfolk, Seattle ou Rotterdam) n’ont pas
été retenues, ce qui donne, au final, une sélection d’'une quinzaine de villes. Trois



TRAMES VIAIRES SIMPLIFIEE EN EUROPE ET AUX ETATS UNIS
(sélection d'agglomérations comprises entre 1 et 3 millions d'habitants)
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périodes principales ont été considérées, celle de la ville pré-industrielle (la «walking
city»), de la ville industrielle (extensions liées aux chemins de fer et aux premiéres
circulations automobiles) et de la ville des mobilités rapides (autoroutes urbaines).
Les sources et la transformation des plans de villes en graphes sont décrites dans
'encadré.

Encadré 1: Sources et méthodologie

Les trames viaires ont été appréhendées a partir des plans de Google Map*. Ont ensuite été
identifiés des tracés particuliers, permettant de retracer des étapes de I'extension des villes
dans la longue durée. Pour cela, diverses sources ont été mobilisées : cartes historiquesz,
toponymes tels que ring ou girtel dans les pays germanophones, boulevards dans les pays
francophones, sites officiels des villes, sites des bureaux de recensement etc... Les tracés
retenus ont ensuite été transformés en arétes, par la simplification de tracés redondants et
par le remplacement de courbes ou de lignes brisées par des segments de droite. Une
variable visuelle de couleur a été affectée aux segments en tenant compte des
caractéristiques historiques et géographiques du réseau viaire. Pour I'Europe, des voies
correspondant a d’anciens remparts (en noir sur la planche) permettent de souligner les
limites de la ville préindustrielle, méme si ces remparts ont pu étre érigés a des époques tres
différentes et contenir de ce fait des superficies variant du simple au double (voir Turin et
Munich par exemple). Des boulevards périphériques ont été mis en évidence® et soulignent
les extensions liées la ville industrielle (en bleu). Les autoroutes urbaines (en rouge) ne sont
parfois que de simples voies rapides, mais qui ont un role particulierement structurant dans
I'organisation de la trame viaire, par exemple en connectant des autoroutes entre elles ou
aux boulevards périphériques. Aux Etats-Unis, les tracés correspondant aux limites des villes
aux environs de 1880 (centres historiques des villes, peu ou pas encore affectés par les
transports mécaniques) ont été reproduits en noir. Les contours des villes industrielles (aux
alentours de 1920) sont repérés en bleu, et les autoroutes urbaines en rouge. La surface des
vignettes est établie a partir du calcul de la superficie moyenne des agglomérations
Géopolis : pour les villes européennes, un cercle d’'un rayon de 38 km et pour les villes
américaines un carré de 46 km de coté.

Comme on pouvait s’y attendre, les planches obtenues font nettement ressortir les
contrastes dans I'emprise spatiale des villes. Ces différences semblent s’ancrer dans
le temps long, méme s’il est difficile de comparer les contours des villes de la période
pré-industrielle et industrielle qui ne renvoient pas toujours aux mémes dates. La
plus forte mobilité constatée aujourd’hui aux Etats-Unis semble néanmoins plonger
ses racines des le siecle dernier, comme en témoignent les sources historiques sur
l'utilisation des transports suburbains au tournant du Xix* et du xx°* siecle (Pinol,
1991). On aurait Ia un modéle extensif d’utilisation de I'espace (Crozet, Joly, 2004)
qui prendrait forme dés le XIx® siécle, dans le double contexte d’'un front pionnier et
d’un territoire immense qu'il s’agit d’'occuper (Bretagnolle et al. 2008).

! Site http://maps.google.fr/maps. Les plans des villes sont construits & partir de données récupérées auprés
d’organismes en charge de la cartographie des territoires (Georoute® IGN en France, Ordonnance Survey en
Grande Bretagne, Tele Atlas North America aux Etats-Unis, etc.).

2 David Rumsey Historical Map Collection (http://www.davidrumsey.com/), the Hebrew University of Jerusalem
(Department of Geography, http://historic-cities.huji.ac.il/), plans de villes contenus dans des recensements de
population, notamment celui de 1880 (http://www.census.gov/prod/www/abs/decennial/1880.htm, vol. 18 et 19).
* Sauf & Copenhague. 1l existe bien une voie circulaire appelée Ring 3, mais elle est constituée a une époque plus
récente que pour les autres villes, et nous 1’avons de ce fait associée aux autoroutes urbaines.
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Une deuxieme observation, déja mise en évidence par les chercheurs mais bien
visible sur les planches, est relative a I'extréme inertie dans le temps des formes
urbaines. Tout se passe comme si la ville s’agrandissait par la reproduction a
I'identique d’'une forme initiale, sorte de «graine» signant la fiche d’identité de la ville.
Les modélisateurs ont d’ailleurs tenté a plusieurs reprises d’utiliser un modéle fractal
pour simuler I'évolution d’'une ville (Diffusion Limited Agregation, Fotheringham et al.
1989; Tapis de Sierpinski, Frankhauser, 1994). Les caractéristigues qui fondent
I'identité de la ville européenne, a savoir la compacité et la référence constante a la
centralité, notamment par la valorisation du centre historique, apparaissent ainsi des
le Moyen Age. La ville européenne se «reconstruit sur elle-méme dans la
permanence et la continuité» (Huet, 1998). Aux Etats-Unis, I'inertie des formes est
plus surprenante, car la ville présente un caractere de mobilité «lié au mouvement de
I'histoire économique et/ou politique» (Huet, 1998.). Si I'on suit les propos de
Jacques Lévy, l'identité de la ville passerait ici non pas par «les vieilles pierres ou
d’autres traces visibles» mais par «'immatériel et I'idéel». C’est le quadrillage qui fait
'unité de Manhattan, et I'con peut changer tous les immeubles, Manhattan restera
Manhattan» (Lévy, 2007).
Qu’en est-il de I'élaboration d’'une forme type? L’exercice pourrait étre tenté pour
certaines villes aux plans particulierement réguliers, comme Denver ou
Minneapolis/Saint Paul. Cependant, les formes hybrides nées de contextes
géographiques ou historiques particuliers (polycentrisme a Minneapolis/Saint Paul,
franchissement de fleuve a Portland, Saint-Louis ou Cologne) rendent difficilement
généralisable la démarche inductive. Comment valider un schéma type obtenu en
calculant des valeurs moyennes de superficie, de longueurs d’arétes, de nombre
d’arétes incidentes ou autre? Il reste que I'approche comparative par la simplification
des trames viaires permet de réfléchir aux «configurations spatiales élémentaires»
(Durand-Dastes, 2009) qui sous-tendent le développement des villes, et pourrait
utilement étre appliquée a d’autres régions du monde, par exemple I'Asie.

Anne Bretagnolle, Francois Delisle
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Notes

1. These en cours : La soutenabilité métropolitaine : une approche par la modélisation et la simulation
multi-agents et multi-échelles. Thomas Louail, Universités d’Evry (J.-L. Giavitto) et Paris 1 (D.
Pumain).



