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Quatre-centième

 L
es numéros anniversaires et ceux qui marquent les centaines ont constitué 
pour les équipes successives de la revue des occasions de revisiter son histoire 
(84 ans, tout de même). Nos prédécesseurs ont ainsi publié à ces échéances des 

analyses historiques sur une longue période ou sur un moment particulier. Quand 
l’heure est venue de préparer ce numéro 400, nous avons préféré nous inscrire dans le 
présent ou nous projeter dans le futur proche. Parmi les idées qui ont germé : dresser 
un paysage de la pensée urbaine contemporaine, imaginer un numéro prospectif, 
fournir des clés de compréhension de l’urbain contemporain… Pour finir, nous avons 
choisi d’être à la fois modestes et incisifs. D’où cette invitation à changer de vision.
Voir mieux et surtout autrement. À la fois de près et de loin, déporter le regard, 
prendre les sujets de biais, combiner les échelles : des postures nécessaires pour 
remettre en cause le prêt-à-penser, comme invitent à le faire plusieurs auteurs du 
dossier de ce numéro qui a largement mis à contribution le comité éditorial de la 
revue. Agiter la pensée urbaine, donc.
Écouter aussi. Parmi les voix qui comptent, celle de Christian de Portzamparc est des 
plus singulières. Quand il raconte la construction de son rapport à la ville, il nous 
apprend beaucoup des interactions de l’architecture et de l’urbanisme.
Et pour resituer ce quatre-centième numéro dans l’histoire de la revue, nous proposons 
un feuilletage de la collection à travers ses formes éditoriales et graphiques, tout en 
reproduisant quelques extraits d’analyses historiques. Même si les « formules » d’une 
revue n’intéressent souvent que ceux qui les imaginent, elles constituent autant de 
repères, de bornes sur le chemin.
L’urbanisme ne saurait se réduire à une pensée, fut-elle multiforme. La fabrication de 
la ville est d’abord faite de projets et de réalisations. Un cahier réalisé avec l’Institut 
pour la ville en mouvement sous le beau titre de « Passages » vient opportunément 
le rappeler1. Cela aurait pu être le titre de ce numéro. Le rôle d’une revue est avant 
tout celui de passeur./

! C’est aussi le titre de l’exposition organisée par l’IVM du 4 mai au 5 juin 2016, à l’espace Passage 
du Désir, 85-87 rue du Faubourg Saint-Martin, 75010 Paris. La revue Urbanisme convie ses lecteurs 
à une soirée le 23 mai de 19 heures à 21 heures.
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 R enouant avec la tradition de ses grandes expositions 
internationales – « Bouge l’architecture ! Villes et 
Mobilités » (2002), « La rue est à nous… tous ! » (2007) 

et « Villes rêvées, villes durables ? » (2010), l’IVM présente, du 
4 mai au 5 juin 2016, « Passages, espaces de transition pour 
la ville du 21e siècle ». À travers cette exposition, c’est tout 
un travail mené depuis deux ans dans le monde entier qui 
est mis en valeur. L’IVM a notamment lancé des concours 
internationaux d’architecture et d’urbanisme destinés à 
des équipes professionnelles multidisciplinaires, suivis de 
réalisation de démonstrateurs. En France, c’est le territoire 
de Tours et Saint-Pierre-des-Corps traversé par l’autoroute 
A10 qui a donné lieu à une démarche partenariale avec la 
communauté d’agglomération de Tours et VINCI Autoroutes 
(cf. pages 16 et 17). À Barcelone, la réflexion a concerné à la 
fois l’aire métropolitaine et une commune périphérique en 
particulier (cf. pages 18 et 19). Sur l’ancien site de l’Expo 2010 
à Shanghai, dans une grande favela à São Paulo, dans la 

middle city à Toronto, l’IVM a impulsé un travail de repérage 
des « barrières », d’identification des passages « possibles » 
ou à améliorer, de proposition de réalisations immédiates 
s’appuyant sur des enquêtes auprès des habitants.
Dans les villes accueillant des sites démonstrateurs et dans 
plusieurs autres1, l’IVM a mis en place des hubs « recherche » 
autour du thème « passages urbains » sous forme d’ateliers 
de projet, de séminaires, d’initiatives avec des universités 
et des écoles d’architecture… En Afrique, l’IVM a organisé 
un concours de courts métrages dans cinq pays (Tunisie, 
Algérie, Burkina Faso, Bénin, Mozambique). Une trentaine 
de projets ont été rendus, fournissant une riche matière, 
qui s’est traduite en cinq courts métrages passionnants./ 
Antoine Loubière

! En Amérique latine, San José (Costa Rica), Bogota (Colombie) Valparaíso 
et Santiago (Chili), Montevideo (Uruguay), Buenos Aires (Argentine), et en 
Europe, Anvers (Belgique), Volos (Grèce) et Nantes (France).

Avec la démarche « Passages », l’Institut pour la ville en mouvement (IVM) 
esquisse des espaces de transition pour la ville du 21e siècle.

Pourquoi parler des passages 
aujourd’hui ?
Marcel Smets/ Pour deux raisons pri-
mordiales. La première tient à l’obser-
vation de la situation des villes actuelles 
en matière de mobilité personnalisée 
des individus, qui sont de plus en 
plus confrontés à des barrières : feux 
rouges, grilles, potelets, éléments de 
sécurité en général. Tous ces dispositifs 
contribuent à bloquer le passage. Quand 
on compare, par exemple, des photos en 

noir et blanc de nos centres-villes des 
années 1950 avec des photos en couleur 
de ceux d’aujourd’hui, on est frappé par 
la multiplication d’obstacles de toutes 
sortes. Cela veut dire que nous risquons 
de perdre une liberté de déplacement 
que nous avions encore il y a peu. Il 
faut y réfléchir, car ces dispositifs nous 
contraignent dans notre façon de nous 
mouvoir, c’est-à-dire de vivre. Et je ne 
parle même pas des personnes handica-
pées, mais des habitants mobiles.

La deuxième raison tient au fait que 
nous sommes entrés dans une période 
où les États et les pouvoirs locaux 
n’ont plus les moyens de mobiliser 
de gros investissements pour réaliser 
d’énormes infrastructures de transport. 
C’est vrai dans toute l’Europe, mais 
aussi aux États-Unis – il n’y a qu’à voir 
l’état de leurs infrastructures routières 
– et dans les pays émergents comme le 
Brésil. Il n’est plus possible de tenter 
de résoudre les problèmes actuels de 

/ Les passages, éléments clés  
de l’espace public contemporain
Entretien avec Marcel Smets, urbaniste, président du conseil scientifique  
et d’orientation de l’IVM, directeur scientifique du programme « Passages ».
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dans l’après-guerre pour traverser 
les grandes voies en tunnel ou en pas-
serelle et qui sont désormais perçus 
comme des trous noirs que les gens 
préfèrent éviter.

Justement, comment concevoir une 
nouvelle génération de passages ?
M. S./ Après deux ans de recherche 
dans le cadre du programme 
« Passages », dans une vingtaine de 
villes du monde, trois 
éléments apparaissent 
essentiels pour réaliser 
un bon passage : lien, 
lieu et transition.
Commençons par le 
lien, qui ne se limite pas à une liaison 
immédiate avec les abords, mais qui 
renvoie inévitablement à une échelle 

urbaine plus large. Le passage ne relie 
que s’il fait partie d’un itinéraire logique 
et emprunté servant à rapprocher les 
quartiers. Ensuite, le passage doit 
devenir un lieu, renforcer les usages 
existants ou inciter à de nouvelles rou-
tines ou à des emplois inédits. Mais la 
fabrication de ce lieu renvoie aussi au 
confort et au bien-être de ses usagers. 
Les sensations éprouvées pendant la 
traversée du passage sont importantes : 
l’aisance et la lisibilité du parcours, les 
perspectives créées sur le paysage, la 
tonalité des sons, la clarté ou l’ampleur 
de l’espace, son illumination généreuse, 
la pénétration de la lumière du jour, etc.
Enfin, le passage doit proposer une 
transition. Quand on traverse une 
barrière entre deux morceaux de ville 
– par exemple, le périphérique parisien 
ou le Métrocable à Medellin –, on passe 
du centre à la banlieue, du quartier 
bourgeois au quartier populaire, de 
la ville constituée à la ville informelle. 
Ce ne sont pas les mêmes habitants, 
les mêmes codes sociaux, les mêmes 
urbanités à l’entrée et à la sortie du 
passage. Le comportement de la per-
sonne qui l’emprunte n’est pas le même 
quand elle rentre chez elle ou quand 

elle part au travail. Une 
transition doit s’établir, 
facilitée par un passage 
qui donne le temps de 
s’habituer à ce chan
gement de caractère. 

Je dis souvent en plaisantant : c’est le 
lieu où l’on noue et dénoue sa cravate…/ 
Propos recueillis par A. L.

Vers la ville légère
La ville d’hier a été façonnée par un imaginaire de la mécanique et de la vitesse, qui a 
hiérarchisé les réseaux, fragmenté la ville, ignoré la capillarité. Il a ouvert les possibles, 
rapproché le lointain, mais éloigné le proche.
La ville de demain s’inscrira dans la ville héritée, qu’elle régénérera et recoudra. Elle devra 
continuer à lutter contre la congestion et répondre à de nouveaux défis :  
le changement climatique, la montée des préoccupations de santé publique et l’allongement  
de la vie, les risques de fragmentation.
Elle se fabriquera en partant des exigences des individus d’aujourd’hui, qui attendent de vivre 
mieux ici et maintenant, et des citoyens actuels, en demande d’attention à leur vie 
quotidienne. Elle se façonnera sur l’imaginaire de légèreté et d’agilité, d’attention au corps  
et d’expérience sensible, qui innerve toujours plus notre monde matériel, culturel  
et technologique.
Les mobilités y seront plus intermodales, plus actives, plus légères, plus connectées.  
Elles exigeront un réseau adapté aux corps mobiles, très maillé pour éviter au mieux les 
détours, les délais et les dénivelés et attentif aux ambiances offertes à l’expérience du passant.  
Ce sera le réseau de recomposition du proche et d’accès aux points d’entrée dans les réseaux 
rapides. Ce sera le réseau des passages./ Jean-Pierre Orfeuil

la mobilité par la réalisation de nou-
velles infrastructures, il faut maintenant 
trouver une manière de rendre plus 
efficaces les réseaux qui existent déjà.

Quel regard portez-vous sur les réseaux 
et les passages existants ?
M. S./ Il y a des villes où la mobilité a été 
plus ou moins bien gérée avant la crise 
actuelle et d’autres où cela n’a pas été 
le cas. C’est très flagrant en Amérique 
latine, par exemple à Buenos Aires, où 
le système du métro a été conçu pendant 
la période Peron pour desservir la ville 
existante. Depuis, la ville s’est largement 
étendue, et seules des lignes de bus pri-
vés desservent les nouveaux quartiers 
qui constituent maintenant la majorité 
de la ville. Mais il n’y a pas de jonction 
entre les terminus de bus et les stations 
de métro. Les gens doivent trouver des 
passages en cheminant dans des lieux 
improbables. L’intermodalité suppose 
toujours l’existence d’un passage pié-
tonnier entre un mode de transport et 
un autre. Mais, en général, ces passages 
n’ont jamais été pensés comme partie 
intégrante d’un système de mobilités. 
Les réseaux de transport ont été conçus 
par différents opérateurs à différentes 
époques, préoccupés avant tout par le 
fonctionnement de leur propre orga-
nisation. Aujourd’hui, la solution n’est 
pas d’ajouter un réseau supplémentaire 
mais d’améliorer la connexion entre 
réseaux en effectuant des interventions 
stratégiques. La question des passages 
devient primordiale car beaucoup d’uti-
lisateurs les empruntent, et ces liaisons 
constituent un réel potentiel pour la 
réalisation d’espaces publics appréciés.
Rien à voir avec les passages techno-
cratiques existants, qui ont été conçus 

Trois éléments 
apparaissent  

essentiels : lien, lieu  
et transition
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Les tapis urbains, interventions mineures  
pour transformations majeures

Par Marc-Antoine Durand, Jordan Aucant et Stéphane Bonzani

« La stratégie du projet, loin de réinventer tout le système 
urbain, consiste à apporter des microporosités sur des points 
clés situés à l’intersection de lignes de rupture et de lignes 
d’usage. Il s’agit d’identifier ces points névralgiques,  
de les analyser et d’améliorer leur condition de passage voire 
d’en créer de toutes pièces. Ces micro-interventions sont 
conçues comme des tapis urbains. […] Ces tapis sont 
volontiers opportunistes : ils composent avec les forces  
en présence et les pratiques déjà en place, profitent  
des investissements techniques indispensables (comme 
l’ouverture partielle de la digue qui fournit l’occasion de faire 
de l’espace public). Ces opérations, ciblées et délimitées,  
de quelques centaines de mètres carrés tout au plus, 

s’inscrivent dans une économie territoriale critique où 
l’effort d’investissement en espace public doit être 
concentré : ces tapis sont précisément dessinés, durablement 
construits, bien équipés. 
Leur sol répare des discontinuités, gère les eaux de pluie, 
fournit des assises, accueille des usages sans les contraindre. 
La construction d’un tapis urbain génère une aire d’influence 
qui suscite des effets d’entraînement plus ou moins forts 
dans le quartier, sur l’autoroute, sur les emprises ferroviaires. 
Création d’un arrêt de bus, extension d’un usage sur  
un parking, mutation d’une parcelle, densification légère, etc. 
Chacune de ces interventions situées est une architecture 
qui raconte le territoire. »/

 L a césure formée par l’auto-
route A10 ménage de rares 
points de passage, souvent fra-

giles, parfois improbables et à la limite 
du praticable. Soucieux de réinvestir 
ces espaces oubliés, la Communauté 
d’agglomération de Tours et VINCI 
Autoroutes ont souhaité recueillir des 
idées nouvelles pour reconnecter les 
tissus urbains et favoriser les usages. 
C’est avec cet objectif qu’ils se sont 
inscrits dans le programme « Passages » 

porté par l’IVM. Un concours interna-
tional d’idées a été organisé début 
2015 par l’agence d’urbanisme de 
l’agglomération de Tours (AUT) avec 
l’IVM et financé par VINCI Autoroutes 
et l’Agglomération Tour(s) plus. Sept 
équipes ont été sélectionnées à par-
tir de 50 candidatures françaises et 
étrangères. Elles ont ensuite participé 
à un workshop de cinq jours, in situ, 
fin mai 2015, pour esquisser un scé-
nario susceptible de démêler cette 

situation métropolitaine complexe. 
Fin juin 2015, le jury, composé d’élus 
locaux, de VINCI Autoroutes, de l’État et 
d’experts français et internationaux, a 
désigné comme lauréat le projet Micro-
poros proposé par le collectif Bau15 
(Marc-Antoine Durand, Jordan Aucant 
et Stéphane Bonzani). Un premier tapis 
urbain devrait être aménagé, ouvrant le 
passage sous l’autoroute entre la ville 
résidentielle et l’autre rive productive./ 
A. L. 

©
B
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/ L’autoroute A10, de la césure  
au(x) passage(s) urbain(s)
Le territoire entre Tours et Saint-Pierre-des-Corps est emblématique d’un conflit  
entre une grande infrastructure autoroutière, l’A10, et les espaces urbanisés.
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Didier Rebois, architecte, 
enseignant, expert 
du programme « Passages », 
membre du jury

En filiation avec un autre programme  
de l’IVM, « La rue est à nous… 
tous ! », autour de la rue comme lieu 
de mobilités multiples et comme 
lieu urbain, « Passages » se situe 
à une autre échelle, celle d’un 
microsystème d’espacements et 
de connexions urbaines. Il s’agit 
de créer un réseau secondaire de 
mobilités au service des citadins, 
qui franchit les barrières de la 
ville contemporaine et associe au 
fait de pouvoir passer la notion de 
services et d’espace public. C’est un 
enjeu essentiel de la ville contem-
poraine dans une période de crise 
financière et où la démolition sys-
tématique des grosses infrastruc-
tures n’est plus à l’ordre du jour. 
« Passages » apporte une échelle 
du « micro », mais qui s’associe au 
« macro » et qui peut améliorer la 
ville sans pour autant nécessiter 
une économie de transformation 
lourde.
Dans le concours de Tours, la 
démarche multipartenaire a per-
mis d’impliquer les villes, VINCI 
Autoroutes et même les services 
de l’État autour d’une procédure 
de workshop apportée par l’IVM. 
Ce workshop a été un lieu de forte 
créativité pour les équipes présé-
lectionnées à partir d’un premier 
point de vue sur le site, mais aussi 
d’interaction entre les projets qui 
évoluaient et les acteurs. Ceux-ci 
ont particulièrement bien joué le 
jeu, autour de l’organisateur local 
qui était l’agence d’urbanisme de 
l’agglomération, communiquant 
toutes les informations, avec de 
bons interlocuteurs pour dis-
cuter avec les candidats. Ce qui 
manquait peut-être au workshop 
était la présence des élus, qui ont 
participé ensuite au jury mais 
n’ont pas rencontré les équipes 
directement. Toutefois, grâce à la 
bonne « mesure » de sa réponse par 
rapport au local, l’équipe lauréate 
Micro-poros a reçu une première 
mission pour approfondir un de 
leurs « tapis passages » qui devrait 
être réalisé rapidement./

Jérome Baratier, directeur de l’agence d’urbanisme  
de l’agglomération de Tours

« Le concours s’est révélé une expérience 
enthousiasmante par les nombreuses 
perspectives qu’il a ouvertes. Il a tout 
d’abord permis d’approfondir le dialogue 
et le partage d’enjeux avec un conces-
sionnaire autoroutier, VINCI Autoroutes, 
acteur jusqu’alors assez éloigné de 
l’écosystème de l’agence d’urbanisme. 
Le concours a également permis d’éprou-
ver la méthode du workshop qui, grâce 
à l’expertise de l’IVM, a montré toute sa 
capacité à être un générateur et un accé-
lérateur d’idées. L’agence d’urbanisme 
s’est également attachée, à l’occasion de 
ce concours, à multiplier les formes de 
rendu. Mini-série documentaire, pan-
neaux, maquettes, réalité virtuelle, et 
exigence graphique, le concours a été 

l’occasion de multiplier les vecteurs susceptibles de sensibiliser le plus grand 
nombre à ce nouveau récit de l’autoroute dans la ville. Enfin, et peut-être surtout, 
le concours et son projet lauréat Micro-poros nous rappellent opportunément 
qu’une grande part du potentiel de la ville de demain se situe sur ces territoires 
délaissés, marqués par la dissociation entre infrastructure et urbanité. La volonté 
d’agir sur les lignes d’usages, de consentir à des interventions ponctuelles, nous 
invite, dans ces situations métropolitaines, à nous détourner de l’intervention 
démonstrative et spectaculaire pour lui préférer un processus permettant de 
mobiliser des ressources qu’il aura lui-même rendues visibles et sensibles. »/

Vincent Fanguet, directeur opérationnel projets, 
VINCI Autoroutes, réseau Cofiroute

« Comme concessionnaire autorou-
tier, nous sommes opérateur d’une 
délégation de service public de l’État 
et nous contribuons à l’aménagement 
du territoire sur un temps long, celui 
de nos concessions, qui se compte en 
dizaines d’années. Il nous paraît donc 
normal de nous intéresser à tous les 
enjeux qui concernent l’infrastruc-
ture autoroutière dans son rapport 
aux territoires qu’elle traverse. Dans 
ce sens, l’aventure du programme 
“Passages” nous a engagés dans une 
démarche particulièrement originale 
et passionnante. Depuis plus d’un an, 
nous avions commencé à travailler avec 
l’agglomération Tours + et son agence 
d’urbanisme sur l’insertion urbaine 
de l’autoroute A10 et nous cherchions 
à franchir une étape dans cette col-
laboration. “Passages” nous a fourni 
un cadre pour aller plus loin. D’abord 
pour regarder autrement notre objet 
“autoroute”, au-delà de l’ouvrage d’art, 
comme un bout de ville. Ensuite pour 

passer à l’action, après avoir identifié 
un site à potentiel. La rencontre avec 
les sept équipes candidates pendant 
le workshop a été un vrai moment de 
plaisir et de partage. Le projet lauréat 
permet de sortir par le haut d’un conflit 
d’usages, en faisant de l’autoroute une 
composante de la ville. Il nous aide aussi 
à répondre à la question : “Comment 
faire pour que le talus, le remblai, la 
clôture, le dispositif de sécurité, de part 
et d’autre de l’autoroute, contribuent 
à faire ville ?”. Nous pouvons en tirer 
des pistes pour des formes de gestion 
urbaine de proximité qui sont partie 
intégrante de notre métier ancré dans 
les territoires. Notre objectif est bien 
de répondre aux nouvelles attentes 
sociétales à l’égard des infrastruc-
tures pour une mobilité partagée. Le 
développement actuel du covoiturage 
et des lignes d’autocar sur le réseau 
autoroutier nous ouvre d’ailleurs de 
nouvelles perspectives dans ce sens. »/ 
Propos recueillis par A. L.

/ Retours sur le workshop

©
B

au
15



18
no 400

PARTENAIRES/

/ Barcelone, une démarche métropolitaine
Six barrières métropolitaines identifiées pour devenir des passages.

 L e concours d’idées lancé fin 
2014 par l’Aire métropolitaine 
de Barcelone (AMB) en collabo-

ration avec le collège des architectes 
de Catalogne et l’IVM se concentrait 
sur six sites. Comme l’explique l’archi-
tecte Ramon Torra, en l’absence d’une 
véritable administration métropoli-
taine ces trente dernières années, les 
municipalités se sont concentrées sur 
l’amélioration de la qualité urbaine à 
l’intérieur de leur territoire. L’enjeu 
actuel est de conforter une structure 
territoriale plus solide en bâtissant des 
continuités entre les communes, une 
relation entre les espaces libres et une 
accessibilité à des morceaux de ville 
mal connectés. De son côté, Carlos Llop, 
responsable du programme « Passages » 
pour Barcelone à l’IVM, souligne la 
nécessité d’une aire métropolitaine 
bien réticulée, pour permettre à la 
capitale catalane de devenir non seu-
lement une métropole compétitive mais 
offrant aussi une réelle qualité de vie à 
tous les habitants, y compris ceux des 
périphéries aujourd’hui mal reliées.

gauche de la rivière Ripoll à Reixac. 
L’enjeu est de conforter les articulations 
entre deux gares : celle de Montcada 
i Reixac et celle de Montcada Ripollet.
Site 2C - Cerdanyola del Vallès 
et Ripollet : un passage comme axe 
civique, qui connecte la gare de che-
min de fer, franchit la N150 et passe 
au-dessus de la C58 et du fleuve Ripoll.
Site 2D - Sant Cugat del Vallès : un 
passage interurbain au croisement 
de l’ancienne route Rubí et de la voie 
express AP-7 dans les franges de 
la commune. Dans un parc naturel 
suburbain traversé par des rivières, 
l’enjeu est de récupérer l’ancienne 
route de Rubí, connexion directe entre 
les centres de Sant Cugat del Vallès et 
de Rubí.
Site 3E - Molins de Rei et Sant 
Vincenç dels Horts : un passage 
comme nœud de centralité à la jonction 
entre la N-340 sur le Llobregat (Quatre 
Chemins) et les berges des communes de 
Sant Vicenç dels Horts et Molins de Rei.
Site 3F - L’Hospitalet de Llobregat : 
un passage comme échangeur métro-
politain : au carrefour de la rue de la 
Travessia Industrial et de l’ancienne 
voie ferroviaire Tortosa-Barcelone, 
entre les deux gares (RENFE et FGC) 
et le quartier de Bellvitge Gornal à 
L’Hospitalet de Llobregat.
Pour ce site comme pour les autres, les 
enjeux tournent autour des questions : 
Que connecter ? Pour qui, comment et 
pourquoi ?/ A. L.

POUR EN SAVOIR PLUS
www.amb.cat/web/territori/
urbanisme/passatges

Parmi les cinquante projets reçus, six 
équipes ont été lauréates et dix men-
tionnées pour la réalisation de petites 
interventions à la fois immédiates et 
stratégiques.
Site 1A - Badalona : un passage arti-
culateur à travers la voie express C31, 
à la jonction avec la rivière Torrent de 
la Font. Il s’agit notamment d’améliorer 
les abords de la rivière, coulée verte 
perpendiculaire à la côte, et d’intégrer 
l’autoroute urbaine.
Site 1B - Montcada i Reixac : un 
passage entre le centre de Montcada 
et le quartier Mas Rampinyo, sur la rive 
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/ Sant Adrià de Besòs, de la ville à la mer

 L e concours organisé par le consor-
tium de Besòs1 avec le Collège des 

architectes de Catalogne a porté sur 
une question qui se répète sur toute 
la côte catalane et dans beaucoup 
d’endroits du monde : comment trans-
former un passage sous une voie ferrée 
côtière en un espace public accueillant 
qui facilite l’accès des habitants et des 
touristes au littoral ? Ce concours s’est 
déroulé en deux phases (lancement 
en décembre 2014 et résultats en 
avril 2015). Il a permis de recueillir 
29 propositions. Cinq finalistes ont 
été sélectionnés avant le choix du 
projet lauréat : Pa(i)ssatge par Data 
Arquitectura i enginyeria S. L. P. Une 
mission de réalisation a été confiée en 
2016 à cette équipe. Celle-ci justifie ainsi 
son choix : « La meilleure solution pour 
le passage souterrain à Sant Adrià de 
Besòs est une transformation totale qui 

permettra non seulement de renforcer 
la continuité visuelle entre la mer et 
les montagnes de la “rambla” au bord 
de mer, mais aussi d’améliorer l’accès 
public au système de tramway le long 
du littoral. Ainsi, l’idée principale de la 
proposition est une non-intervention. 
Au lieu de réaliser de nouvelles struc-
tures qui consolideraient le passage 
actuel, il s’agit de reconfigurer ses 
éléments de manière à améliorer leur 
valeur paysagère. »
Le projet développe trois principales 
interventions :
Démolition partielle
En relation avec la disparition future du 
passage, l’équipe propose une démoli-
tion partielle des parois transversales 
situées à l’extrémité des rampes pour 
amplifier l’espace, ajouter de la lumière 
et ouvrir de nouvelles perspectives 
visuelles.

Création de la place de la gare
L’espace rénové fonctionnera comme 
un hub central agréable, pacifié, don-
nant la priorité aux piétons et favorisant 
un meilleur accès à tous les moyens de 
transport public : train, tram et bus. En 
termes de mobilités, il s’agit de laisser 
passer les piétons et des véhicules de 
service sur la place et de réduire la 
circulation à une seule voie.
Réutilisation et recyclage
Afin d’élargir les murs existants pour 
contenir les pentes, les matériaux issus 
de la démolition seront recyclés pour 
former de nouveaux murs avec un 
minimum de béton. Les murs seront 
blanchis./

! Le consortium de Besòs est constitué des 
municipalités de Barcelone, Sant Adrià de Besòs, 
Santa Coloma de Gramenet et Montcada i Reixac, 
qui ont notamment en commun la rivière Besòs.

État actuel Projet 

ProjetÉtat actuel
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 À l’extrême sud de l’aggloméra-
tion de São Paulo, le quartier 
de Jardim Ângela incarne 

l’archétype des favelas : majoritai
rement habité par une population aux 
conditions de vie précaires, exclu des 
dynamiques d’emploi, isolé des grandes 
polarités économiques et culturelles car 
peu desservi en transport en commun, 
et marqué jusqu’à il y a peu par une 
violence endémique. La mise en place 
par la municipalité d’une nouvelle 
voie réservée aux bus BRT (Bus Rapid 
Transit) le long de l’artère principale du 
quartier et d’un terminal métropolitain 
promet de reconnecter près d’un mil-
lion de personnes au réseau de mobilité 
de l’agglomération.
Mais cette nouvelle infrastructure 
révèle deux problèmes majeurs : l’ina-
déquation de son échelle avec son envi-
ronnement, qui la transforme en une 
sorte de frontière locale ; et son inap-
titude à intégrer un territoire marqué 
par une topographie de collines et de 
cours d’eau souterrain, caractérisé par 
des vagues successives d’immigration 
en majorité illégales et objet de mesures 
de protections environnementales liées 
à la proximité d’une réserve naturelle 
(Guarapiranga).

DES ENQUÊTES RÉVÉLATRICES

Entre 2015 et 2016, un collectif d’uni-
versitaires, d’activistes locaux et 
d’experts s’est rassemblé autour d’IVM 
Brésil pour lancer un programme de 
recherche-action sur la reconnexion de 
la grande échelle de mobilité avec les 
caractéristiques très locales de Jardim 
Ângela et ses dynamiques internes. Ce 

programme a pris la forme d’enquêtes 
sur le terrain :
• la réalisation de films – portraits 
d’habitants sur leurs mobilités et leur 
parcours de nuit, de jour, à l’intérieur 
du quartier, pour rejoindre les trans-
ports publics rapides qui les conduisent 
à leur travail dans São Paulo ;
• l’identification des points névral-
giques pour envisager des interven-
tions d’aménagement urbain (lumière, 
propreté, temps de pause, traitement 
d’écoulement des eaux…) qui permet-
tront de faire des escaliers de vrais 
passages ;
• une enquête auprès des enfants et de 
leurs parents sur les chemins qui les 
conduisent à l’école (collectif Caminho 
Escolar) ;
• une cartographie détaillée des pas-
sages, des parcours, des lieux les plus 
dangereux (collectif Olha o degrau) ;
• une interrogation sur la future orga-
nisation autour de la nouvelle ligne 

de BRT pour éviter qu’elle aggrave la 
coupure.
Ces travaux ont été présentés et mis 
en débat dans le cadre du Forum 
Social de Jardim Ângela. D’autres 
initiatives sont prévues : un cahier de 
recommandations pour le département 
des travaux public de la Ville de São 
Paulo – passages, micro-accessibi-
lité et nouvelles lignes de transport 
rapide ; la préparation d’un concours 
interdisciplinaire pour réaliser un ou 
deux démonstrateurs concrets à Jardim 
Ângela.
Les enquêtes ont mis en évidence la 
richesse socio-culturelle qui anime 
Jardim Ângela et un mode d’usage du 
territoire invisible. A priori inacces-
sibles, les différents quartiers juchés 
au sommet des collines et accrochés le 
long des pentes abruptes qui bordent 
les vallées ont su développer un tiers-
réseau composé de venelles et d’esca-
liers, uniques voies d’accès du dernier 
kilomètre. Absents des relevés officiels, 
ils ont été identifiés puis cartographiés 
par l’équipe de recherche qui y a 
détecté non seulement le support d’un 
réseau isotrope, mais également une 
structure vernaculaire qui accueille 
des activités culturelles multiformes.
L’IVM veut continuer à travailler à 
l’intégration et l’amélioration de ces 
passages comme outil spatial de projets 
hybrides d’événements, de mobilité, et 
de préservation environnementale, en 
partenariat avec la mairie de São Paulo. 
À suivre donc./ A. L.

La question centrale des usages
Que ce soit à São Paulo, à Montevideo (pour reconnecter un grand quartier 
pauvre, en périphérie), à Shanghai (pour une zone en développement sur le 
site de l’ancienne Expo 2010) ou à Toronto (pour faciliter l’accessibilité aux 
gares des nouvelles lignes de train rapide dans les zones suburbaines), le 
programme « Passages » vise à identifier des points stratégiques, pour des 
passages de typologies diverses. L’enjeu est de faciliter les mobilités, de 
l’échelle métropolitaine aux déplacements doux, et de connecter les sites 
à leur environnement naturel et bâti. Cela passe d’abord par une prise en 
compte des usages réels, des passages inventés par les habitants, avant de 
concevoir de nouvelles infrastructures, coûteuses et souvent inadaptées./

/ Les passages de Jardim Ângela à São Paulo
Une recherche-action de l’IVM Brésil montre les potentialités  
d’une des plus grandes favelas de São Paulo et révèle des usages invisibles.
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Tout le mois de mai, un programme de 
rencontres, de débats, de projections, 
de séances nocturnes et d’ateliers est 
proposé au public (entrée libre).

Rencontre internationale du réseau 
de l’IVM avec les partenaires qui ont 
participé au programme, les experts et 
les lauréats, mercredi 4 mai, à la média-
thèque Françoise Sagan (Paris, 10e).

Passages et Cinéma
En partenariat avec la Cinémathèque 
de Grenoble, projections de courts 
métrages et d’extraits de films accom-
pagnées d’une discussion. Séances les 
mercredis 11, 18 et 25 mai, et le 1er juin, 
à 20 heures. Seront projetés le 1er juin 
les courts métrages africains réalisés 
suite au concours de scénarios organisé 
par l’IVM.

Balades : les passages couverts 
parisiens
Les samedis 21 mai et 4 juin à 
15 heures, par l’association Des 
Mots & Des Arts. Parcours commenté 
par Grégory Teillet, puis visite guidée 
de l’exposition.
www.desmotsetdesarts.com

« On écrit sur tout ce 
qui bouge ! »
O r g a n i s é e  p a r 
Deuxième Groupe, 
cette session d’explora-
tion active de l’espace 
public aura lieu le 
dimanche 22 mai à 
10 heures. Visite gui-
dée de l’exposition 
le vendredi 27 mai 
à 18 heures, suivie à 
19 heures de la lecture 
et présentation des images et collectes 
issues de la sortie.
www.deuxiemegroupe.org

« Identifier les barrières métropo-
litaines, enseigner les passages »
Vendredi 20 mai, atelier animé par 
les enseignants de l’Université poly-
technique de Catalogne, de l’École 
d’architecture Paris La Villette, de 
l’Université Mackenzie de São Paulo, 
de l’École d’architecture d’Anvers et de 
l’École d’architecture de Nantes.

Passages en revue
Lundi 23 mai à 19 heures, pour célé-
brer son 400e numéro (et plus de 80 ans 

d’histoire !) la revue Urbanisme orga-
nise une soirée au sein de l’exposition.
www.urbanisme.fr

Passages entre Seine et Marne
Samedi 28 mai : dans le Val-de-
Marne, parcours pédestre des bords 
de Seine, de Choisy-le-Roi au port de 
Bonneuil-sur-Marne (exploration des 
fragmentations, des barrières et des 
passages possibles) organisé par Le 
Voyage Métropolitain.
Restitution publique, échanges et visite 
guidée de l’exposition le samedi 4 juin.
www.levoyagemetropolitain.com

L’IVM intègre VEDECOM

Créé en 2000, à l’initiative de PSA Peugeot-Citroën, autour  
de la figure du chercheur François Ascher (1946-2009) qui était 
son directeur scientifique, l’Institut pour la ville en mouvement 
(IVM) a mis en œuvre des approches innovantes et anticipatrices  
des mobilités urbaines. Plusieurs dossiers de la revue Urbanisme 
(Villes chinoises en mouvement, Mobilité(s)/Exclusion(s),  
Rues des cités) en témoignent entre autres. L’IVM a également 
mis en place des chaires dans plusieurs grandes villes du monde : 
Buenos Aires, São Paulo, Shanghai, en liaison étroite avec des 
universités. Trois grandes expositions internationales, en 2002, 
« Bouge l’architecte : villes et mobilités » ; en 2007, « La rue est  
à nous… tous! » et en 2010 « Villes Rêvées, villes durables ? »,  
ont permis à l’IVM d’animer des débats, de nourrir des réflexions  
et d’expérimenter, avec des partenaires, d’autres manières  
de penser et de pratiquer les mobilités urbaines en relation  
avec l’architecture, le paysage et l’urbanisme.
VEDECOM, l’Institut du véhicule décarboné et communiquant  

et de sa mobilité, a été fondé en 2014 sur la base d’une 
collaboration inédite entre industriels de la filière automobile, 
aéronautique, opérateurs d’infrastructure de transport public  
et de services de l’écosystème de la mobilité, établissements  
de recherche académique et collectivités d’Ile-de-France. Il est 
subventionné dans le cadre des Investissements d’avenir (PIA). 
L’accord conclu avec PSA Peugeot Citroën pour l’intégration de 
l’IVM au sein de VEDECOM permettra d’enrichir son programme 
d’innovation technologique par une approche sociale, 
organisationnelle et de comparaison internationale, et une 
meilleure compréhension des modes de vie et des mutations  
en cours dans les territoires urbains. Les rendez-vous de l’IVM  
en 2016 se poursuivront sous la direction de Mireille Apel-Muller 
avec, outre l’exposition « Passages », le déploiement et le test  
à grande échelle du jeu d’apprentissage de la mobilité  
 « En route ! » réalisé en partenariat avec la Métropole de Lyon, 
Uni-est et la fondation PSA avec le soutien d’Ubisoft./

/ Passage du Désir du 4 mai au 5 juin 2016
L’exposition « Passages, espaces de transition pour la ville du 21e siècle » se tient à l’espace 
Passage du Désir (Agence BETC), 85-87 rue du Faubourg Saint-Martin (Paris, 10e).

POUR EN SAVOIR PLUS
www.passages-ivm.com 
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