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INTRODUCTION Polytechnique de Milan

Dans toutes les grandes villes européennes on discute de la localisadon centrale ou péri-
phérique, de certaines grandes fonctions métropolitaines: sur les moyens de transports,
au contraire, il semble que 1’on ait rejoint partout un grand consentement: tout les cito-
yens considérent que le systeme urbain de déplacemx.nt doive se structurer en oés gran-
de parte sur le wansport publique; tout les techniciens exhortent la nécéssité de cohé-
rence entre les choix urbainsAérritoriaux et les choix des ransports; tout les polidciens
nous rappelient que tout les systémes doivent fonctionner en réseaux autant que possible
polycentriques.

En réalité dans les mémes mots peuvent se cacher de profondes différences, par exem-
ple pour réseau polycenmique on peut entendre:

a) une simple stucture de canalisadon des flux ente le systéme ¢t son cente, par con-
séquent les pdles comrnuniquent entr’eux toujours par !'intermédiaire d'un pdle central
(polycentrisme comme ensemble te terminus de branches en sorde du pdie principal et
aussi comme ensembie de pdles échangeur qui peuvent receullir, moyennant les systé-
mes de mansports définis par tube, grande circulaton ou autoroute, les contribudons de
térritotres plus vastes pour les convover vers le centre);

b) une structure complexe d’interconnecdon du ©rritoire, telle que les nombreux pdles
communiquent entr’eux et avec l’exterieur du sysiéme i travers des niveaux homogénes
de services puisqu’ils sont I'expréssion d’une méme installaton du réseau de ansport
publique (polycentrisme comme ensemble de stadons de croisement, réseau de ville).
Méme si les mansports publiques dans un sys@me urbain sont de toute fagnon toujours
orienté€s sur un pdle principal et ensuite ramifiés (il suffit de penser au dessin des voies
férées partant de milan), il y a en =ffet des modalités différentes pour intervenir sur les
Tou€es et eare les branches, en accentuant la hiérarchie et ou les connexcdons, la ra-
dialité ou les circuits périphériques: chaque configuradon envisagée correspond a une
interprétation différente du systéme :€rritorial, chaque interprétadon térritoriale sousen-
tend (ou engendre) un différent penchant pour ia localisadon des grandes foncdons qui
sont objet de débats puisqu’elles portent de nouvelles demandes de ansports et par
conséquent de nouvelles congestons, de la circuladon, de la polludon. A ce propos :l
faut rappeler que la corrélatdon entre foncdon =t congestion (ou !a contradicdon entre
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rdle économique et la qualité de la vie) peut émre éduleorée seulement en passant par des
choix smatégiques relatfs 2 la typologie des fonctons (leur sélection par rapportaux
communications dont elles nécéssitent), A leur ampleur (qui soit compatble par rappont
2 'accessibilité des lieux et non pas par rapport i ['offre de zones), & la disaibudon (qui
doit &ure vérifiée sur I'ensemble des chargements du réseau, et nonpas en continuelle
mutagon).

Tout le monde connait & ce propos I'inadaptation des seules dispositions concernant les
ransports: et non seulement au niveau gestonnel (contrfle de la circulation) qui se li-
nitent a contenir certains flux, mais aussi celles de type infrasmictural (nouvelles inter-
"ventons) si utilsées sewlement en foncdon de 1'absorpdon d'une demande préexistante.
Chague interventon de type infrastructural, de par sa nature physique et fonctionnelle,
de modificadon de ’assiente et de relatons, ne s'est jamais limité 4 absorber quelque-
chose, mais a toujours engendré, empreint, confirmé ou tenté d’inverdr un certain model
térritoniel. '

Tout les plans de wansports plus récents, ont toujours content une forte interprétation
térritorielle, dans cerains cas plus lisible et d'une certaine fagon plus importante et plus
engageante de celle toujours fuyante de 'utlisagon du sol.

1. LES INTERPRETATION TRANSPORT/TERRITOIRE EN ITALIE

En Italie Uinterprétaiopn plus accrédités sur la swructure et ['assiette de la ville, de l'aire
méropolitaine et de Ia région 2 toujours €ié polycentrique. Indiquée par tout le monde,
ou presque comme objectf.

Mais un polvcentrisme avee plusieures faces. Les pdles de développement du début des
années '60 émient des terminus de pdles déjas forts: ainsi dans le mezzogiorno faible
par rapport au Nord fort et comme dans certains models de réorganisation de [a zone de
Milan, et leur décollage a toujours €té éootlement li€ A un itermédiaire qui tend plutdt a
en faire des satéllites. Le polycenmisme des années *60 et '70 était centé sur une sorte
de dépdlarisadon, de formadon de zones de réequilibre, aussi de soutien a la suburbani-
saton, tout résolu 4 'interieur de ce qu’a 1'époque étaient les subdivisions de zones de
bonificadon, a leur tour pdles séparés entr’eux. polycentrisme de villes-états 4 gouver-
ner séparément

Seulement les annéas *80 ront dans la direcdon d'un polycentisme ou les poles sont
directement branchés enu’sux, selon la sgucture connue aux gfographes avant meme
qu’aux €conomisies.

En Lombardie le polycenmisme a toujours € Milanocentrique fonctionnel, selon les
moments, au réequilibre ou 2 la revialisadon du chef-heu.

Mais alors que dans d’aumes pays les politigues de réequilibre ou de selection de fon-
ctions demandaient d'enormes efforts, i suffit de penser aux villes nouvelles de Paris,
chez nous ont a toujours déclarer, en considérant que leur cout aurait €€ presque nul, en
pouvant cormpter sur le fait que la structure polycenmrisme existe déjas, méme si les ap-
profondissements ont été més modestes, sur les réelles caractérisdques des reladons €co-
nomiques, sociales, fonctonnelles eame les cenmes.
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Polycentrisme Milanocentrique donc, méme dans les projets actuels:
- te] est le Passant Férroviaire de Milan qui branche, par voies souterraines, les principa-
les gares;- tel est le service Férroviaire Régional qui veut adapter 2 un nouveau model
de service le service du chef-lieu (le model correspond a celui frangais, ou le 80 /4 du
flux des mairies qui gravitent dans la zone parisienne se dirigent vers Paris, 2 Milan
c’est different, les pointes maximum sont de 50, 600 et diminuent rapidement apres la
premigre couronne ol s’organisent les systemes urbains autonomes) (Moretd, 1985);
- tel est le polycentrisme du premier Document Directeur pour Milan, tout inclu dans la
ville, qui veut mettre en réseau des fonctions swatégiques internes (certaines déjas sur
‘voie férrée, d'aumes décidées par de récentes variantes dans des lieux sans transports
publiques), plutdt que de focaliser des branchements régionaux avec des pdles externes
correspondents.
A la fin de la décénnie I'urgence circulatdonpollution accentue la prise de conscience du
retard du fonctonnement du systtme milanais par rapport aux aumes systémes euro-
péens, et donc !'impératif d’interventions gesuonnelles (tout de suite: fermeture du cen-
e historique, circulation altérnée, etc.) pour contrdler et absorber une demande qui de
toute fagcon ne semble pas vouloir s’orienter vers des interventions swratégiques.
Mais I’absorption d’une demande déjas existante auparavant ne peut signifier, au point
_de vue des politques infrastucturelles, que le renforcement du systéme des rayons et
donc confirmadon du model hiérarchique radiocentrique.
Ceci est le contenu du Plan Directeur Régional de la mobilit€ de I'aire milanaise de 89,
repris ensuite par le Plan Provencial et en quelque mesure par le Plan des Transports de
Milan de ’90. Les derniers plans, issus de notre tres grave retard, soutiennent ainsi la
néo-centalité qui nous ameéne a poursuivre un medel qui dans le mende ender est déjas
en crise.
Il est en crise a Paris ot I'urgence d’une demande toujours plus diversifiée non seule-
ment au point de vue territoriel mais aussi dans les comportements (seulement une pea-
te parue se déplace selon des oraires et des direcdons stables) a multipli€ les mouve-
ments opéradfs en voiture en de multiples directions, qui ne peuvent plus €me reconver-
s en ransports publiques par rayons canalisés seulement vers le cenae (RATP, 1990).
La substtugon du model cenmebanlieu avec schémas multidirectionnels a mis tout a
fait en crise le ransport publique traditionnel (Lefévre, offner, 1990) engendrant la né-
céssité d’armer de nouvelles formes de transports publiques, plus lcgers, aussi de type
wansversal, un systieme térritoriel toujours plus vaste (et a cause de cette réducdon de
cOuts et de temps de ansports qui a favorisé 1'éloignement du domicil vers des zones
moin cheres) (Amar, 1989).
I1 est en crise a2 Londre ot le concept de hiérarchie urbaine a €té€ mis en crise par la
croissante différence des sous-systémes, pour lesquels le sysiéme monocentique a €€
mis de coté comme armure sans formes ni contenus (Coombes, 1990).
I est en crise 2 San Francisco ol le model d’utdlisadon du térritoire au niveau régional
n’est plus fondé€ sur de forts flux de rayons vers le cenmre (Trilling, 1990).
Seulement au Japon, ot augmentent les grandes concentradons mémopolitaines, on con-
dnue i renforcer le systéme radiocentrique, au contraire on théorise sur I’'impéradf
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d’augmenter la vitesse de déplacements des rayons pour permertre aux wavailleurs d*ha-
biter toujours plus loin (cdut inférieur des logements) avec les mémes couts (tereps) de
relaton maisondravail (Ashiwaza, Niitani, 1989).

Exactement le contraire de ce que poursuivent les frangais qui, essaient d’arréter ce phé-
nomene, de dépeuplement de la premiére et deuxiéme couronne et 1’occupation de zo-
nes toujours plus externes, 2 travers le projet de wansports publiques ansversaux réaii-
s€s avec de nouveaux systemes légers, pour ancrer la populaton a son propre t#rmitire.
Il faut dire que ce dessin n’est pas suivi seulement 2 Milan, mais dans toutes les grandes
aires métropolitaines italiennes.Une recherche sur les projets intégrés prévus par le Plan
‘Généraldes Transports en 12 aires méropolitaines italiennes (Moretd, 1990) a constaté
que la plus grande partie des interventons publiques infrastructurelles projetées sont au
service d’une augmentation d’accessibilité dans les aires centrales auxquelles corres-
pond dans les mémes zones, la prévision de la localisation de nouvelles importantes

foncdons.

2. LES INTERPRETATION PLUS RECENTES ET L’OCCASION DE LA LOI
142 LES TYPOLOGIES DES STRUCTURES

Dans ce cadre la loi nadonale 1421990 fait irruption pour I'institution d’aire méropoli-
taines et la nécéssité pour les régions d'en reconnaitre les limites et les contenus.

Le débat démarre tout de suite, sur des questons de forme plus que de contenu, c’est i
dire de la détermination des limites, alimenté par des instituts et des associadons de re-
cherche qui peuvent remettre 2n jeu les érudes reladves aux télématiques plus adition-
nelles des aires méuopolitaines, celles plus récentes des sysiémes urbains, celle toujours
actuelle du polycentrisme, celles @es récentes des structures rédculaires: hiérarchies, re-
ladons, fonctions, connections verticales et horizontales, font désormais partde d’un lan-
gage courrant et dans le débat sur ce qu'il faut entendre pour aire méwopolitaine la
queston dont nous avons parler au début, c’est 2 dire I’existence de deux swuctures,
renoe avec grande authorit€. Ce n’est evidemment pas une queston nouvelle; il suffit
de citer les nombreuses €wdes, théoriques, appliquées et cridques de Dematteis (1990a),
Curd, Diappi (1989), le début des recherches quantiiatives de la part des économistes:
I"aspect nouveau est que ces thémes, expérimentaux, en formadon, descendant de cdedr-
tains signaux (de la part des économistes) et construits sur micro-recherches wes secto-
rielles (en partculier de la part des géographes), sont assumés et lancss dans le débat,
meme si parfois sans une documentation adéquate: en partculier affirment les écono-
mistes: les reladons enme pdles se développent aujoud’hui en grande parde avec des in-
teracdons de type horizontal, de complémentarité et de synérgie, c’est i dire avec des
Liaisons de réseau et non pas selon des Laisons de type vertical ou hiérarchique (Cama-
gni, 1991) et que pour le développement des reladons rédculaires il est imporant de
disposer d’un milicu adéquat: un ensemble de conditionss urbainmilieu et d’un systéme
de communicatons physiquesinfrastructurelles adéquates.

Et ceci est nowre théme, qui nous engendre quelque probléme puisqu’on ne nous suggeére
pas plus que cela pour passer i des connections 2 réseau (comme celles entre enteprises
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ou centre économiques et financiers) substantellement immatériclles, qui tablissent des
contacts sans la difficulté de lia distance, & des liaisons de réseau sur le systéme physi-
que des infrastructures avec tout les problémes li€s 2 la distance, a la fréquence, & la

congesdon, a la circulanon.
Deéveloppons ce théeme a 'interieur de c= double cadre de référence, aire et rédcules,

dont nous avons parlé.

Il faut dire avant tout que le concept de aire hiérarchique et le concept de structure en
résean suggere de différentes formes de gouvernement: une forme a I’interieur des limi-
tes d’influence de cette aire, dans le premier cas, gouvernment comme contrdle et coor-
‘dination de relatons délimitées, de dominance mais aussi de fraterniré entre 1’ensemble
des centres dépendents; et gouvernement comme superposidon de différentes compéten-
ces, par echelle et par secteur, et de différentes aires de pertinence de chaque niveau et
de chaque secteur, pour les structures du réscau.

1 faut dire que ceci est partculiérement évident dans le cas des ransports: dans ce sec-
teur le gouvernement du milanais implique la superposidon et la cohérence ente:

- le projet de Grande vitesse, de Milan jusqu’aux limites nord-est et est-ouest de 1'Italie,
et aussi de I’Europe;

- le gouvernement interrégional du systéme intercity et des branchements des aéréoports;
- le gouvernement des mouvements régionaux dans une dimention complexe qui valori-
s¢ aussi une sénie de connections qui sautent le pole de Milan;

- le gouvernement méwopolitain a I'échelle du service implique les Voies Férmrées Nord,
dont les ramificatons de toute fagon sortent d'une raisonable cu'conscnpnon de zone ex
lo1 142/1990;

- et enfin le gouvernement de grande vzllc pour la cohérence entre tout les systémes de
communicadon diffusés tels les autobus et les mamways.

Une superposiaon donc de gouvernements différents, pour lesquels les limites mctropo-
litaines ne sont pas édifiables (si ce n’est peut-mre pour le dernier), et dont le niveau de
cohérence total peut éwe repprésenté seuiement par un plan térmtoriel de coordination
'de type régional.

11 faut dire enfin, pour le niveau qui nous interresse, et ¢’est la considératon cenmale,
qu’en ligne théorique les politques pour les ransports a adopter pour une interprétaton
d’aire hiérarchique, et celles pour un réseau de ville en grande parte différente.

Les unes dirigées vers 'unificadon du chef-lieu avec ssterminus fonctionnels (zones de
banlieu) ou relatonnels (pdles intégés, terminus intellingents) les autres font fonctionner
le systéme comme un réseau sans nécéssairement !’intermédiation du centre.

La France a depuis longtemps défini (DATAR, 1990) deux typologies de systémes aux-
quels sont associ€es les différentes politques, les aires mémopolitaines et les réseau de
ville;

les unes sont édifiées surtout pour le mémopoles dont elles font partie et desquelles il
faut renfocer la position internationale, les autres, dit-on, ont besoin de promotion, d’a-
mélioraton du milieu pour les populadons et les entreprises, de construcdon d’'image
culturelle, de spécialisadon universitaire ou économique, de tourisme urbain, de téchno-
logies de communicadon et surtout de programmes communs.
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Notre histoire térritorielle personnelle, encore en équilibre instable entre centrisme et
polyceuistae, fait en maniére quel’on puisse en quelque sorte superposé€ ces deux mo-
dels, enréduisant les effets plus graves du premier et développant les aspects plus nou-
veaux du deuxieme.

3. AIRES METROPOPLITAINES HIERARCHIQUES ET RESEAU DE VILLE

Les implicadons de projets ransporviérritoire sont différentes, elles tendent & répondre
ou 2 mouvoir la direction de 1'une ou de 1'avmre configuragon mais aussi avec de gran-
‘des marges de superpositon.

Essayont d’en faire un schéma par differences.

Projeter les transports pour une zone métropolitaine hi€rarchique & travers un renforce-
ment des rayon de récolie des flux:- produit approbation chez le publique (répond a une
demande sociale, améliore la mobilité des personne vers les lieux plus accéssibles);
- induit des opérations a bas risque économique;

- ¢’est cependant un'acdon faible (de radonalisadon et de poursuite) et conservatrice
(confirme la centralisadon exdistanie et la stucture hi€rarchique);

- présente un wés grand nisuque térritonel;

- actve la promoton sociale (rapproche la banlieu du cente et la pcrc:pnon de ses
avantages méme des lieux lointains);

- déprime les idendté locales

- augmente la congesdon centale, non nécéssairernent programmeée mais stable;

- augmente la congesdon induite et fluctuante;

- produit un accéssibilité décroissante selon une foncton exponendelle, dont ’expres-
sion est la décentraladon, comme expulton des foncdons faibles et encombrantes vers
des zones dépendentes, therme ambigu dont 1'image est repprésentée par le tertiaire par
le sud de Milan et par l’accroissement de la popuplation aux ierminus de lignes meéwo-
politaines (Moretd, 1989%a):

- nécéssit€é de politiques de conmdle et de défense de 'uulisanon du sol.

Projeter des mansports pour un réseau de ville, 2 mavers le renforcement des réticules et
des circuiots ransversaux;

- ne produit pas |’aprobadon immeédiate car les bénéfices semanifestent a long therme;
- induit des opérations a haut risque économique;

- mais c’est un’acdon forte et nouvelle (tend 2 modifier les hiérarchies et 2 constuire
des nouvelles alliancss, complémentarité, synergies);

- présente des risques pour le mileu;

- valonse les idendtés locales;

- réduir la congestdon du pdle cenrral (le cenwe n’est plus la sorde de 1'entonaoir de la
banlieu, mais peut se valoriser pour ses spécificités, sans la charge de foncdorvolumes
de rang inférieur, donc maindent seullement les foncdons qui lui sont propres et valori-
se le fait d’éme leu d’échanges & haut niveau;

- produit accéssibilité discontinue danns I’espace (méme des lieux lointains sont donc
accéssibles a conditon d’éme bien branchés au réseau, nen favorisant les occasions de
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développement de bon niveau méme dans des lieux de dimendons limitées, dont I’ex-
pression de référence est la distribution, localisaton des fonctions intégrées, comme jus-
te répartdon des charges selon un projet (pour les économistes, division interurbaine du
travail) Moretd, 1989b);

- nécéssité de polidques de soutien surtout dans les noeuds externes;

- peut exercer une acdon de protecton selestve vis-a-vis d’une pression uniforme et
diffuse qui trouve danns les zones du sud, méme si soatégique au point de vue resour-

ces agricoles,
naturelles et du milieu, 1a moindre résistence en thermes de disponibilit€ de sols édifiés.

4. PROJET DES LIGNES DU RESEAU

Revoyons les projets régionnaux de transport, les lignes du réseau physique, en gardant
comme but ces deux interprétations térmitorielles et la construction d’un réseau de ville.
Tout les projets plus importants semblent naize du coeur de Milan, mais voyons ce que
’on peut faire encore et ce qui nous semble discutable.

- Le Passant Férrovizaire de Milan: va bien tel qu’il est, certe il produit cumulus local
mais aussi bénéfice général a tout le systeme parceque le nouveau réseau dans sont.en-
semble sera plus inter-branché avec un avantage aussi dans les noeuds, en concevant le
Passant comme un possible moteur de réacton en chaine entre centres branchés;
natureliement ses effets déstructfs seront d’autant plus consistents que le réseau sera et
foncdonnera effecivement en réscau. - Les branchements {€rroviaires intercity, qui con-
cernent Milan et ses correspondants interrégionaux: sont indifférents aux deux models
au niveau auguel nous nous en occupons, xls repprcsemcnt le réseau 2 un plus haut nive-
au, pour lequel, il faut renforcer autant que possible aussi les connecdons des pdles re-
joints de Milan avec d’autres poles du méme niveau, et garantir en chaque siége d’arrét
des systémes de correspondence avec les pdles de rang infériéur;

- Les branchements férroviaire régionaux: ici le schéma originel est exrémement Mila-
nocentique, mais la région méme est entain d’inroduire une série de connectdons in-
terpdles en plus d’un renforcement de celles dejas €xistentes, on pourrait donc assister a
la naissance de nouvelles dorsales ¢t diagonales, toutes dans la direcdon du deuxiéme
model interprétatf car elles permetteront des branchements régionaux directes wes am-
ples sans l'intermédiaton de Milan.

- Les branchements métropolitains: on entend ceux entre le centre du systéme et un no-
su de niveau intermédiaire, par exemple de second niveau, de bonne consistence, en
partculier le service férroviaire au niveau interprovincial et le svstémme des voies Fér-
rées Nord au niveau interprovincial. ici les effets peuvent éue wes différents selon les
models: seulement si le noeud d’arrivée est bien ramifi€ au réseau, on peut contenir son
arraction vers la zone d’influence de Milan: dans tout les cas pour maintenir la tenu
pour la percepdon d’accéssibilité repprésentés par le cente de la zone ne soit pas Top
rapprochée au démriment du systéme de reladons locales, il est opportun intervenir avec
le renforcement du systéme d’échange dans ce noeud, pour creer des forces égales et
contraires en diverses direcdon qui garandssent la stabilité.
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- Les nouveaux branchements radiaux enmre Milan et des localités non insérées dans ie
réseau du transport publique; on pense que ceux-ci doivent e €vités parceque les ef-
fets seront d’absorbuon totale de telle localité de la part du cente fort avec de dange-
reux effets de décentralisaton résidendelle et la perte de 1'identté comme les cas des
terminus des lignes méuopolitaines ont monue. Le risque existerait aussi si la connec-
don réciproque entre ces prises de posidon de nouveaux mansports publiques €taiznt
réalisées par des systémes de grandeviabilité, avec la création de zones correspondentes
d’interchange aux sommets de ces réseaux, selon un dessin organisé par collecteur et
entonoirs comme trame physique de la plus tradidonnelle structure hi€rarchique: lieux
‘de passage et de frontiére, ces prises de position deviendraient les portes de la ville,
avec perte de leur dssus traditionnaux, mega parkings dortoires et lieux de décenwalisa-
ton.

On peut considerer suffisant, pour les convergences vers Milan, d’équiper au maximum
le systi¢me de pénération radial constitué par le réseau férroviaire (mais aussi ramway)
déjas existant en therme de renforcement du service et d’accentuation du rolc des gares
comme lieux de connecton térritorielle maximum.

- Branchements ransversaux: ceci apparait comme la soludon du furur, déjas envisagée
dans certaines grandes régions européennes (rocades) comme raccord publique entre les
branches férroviaires et de subways, comme constucton d’un réseau qui permette a
chaque croisement des optons différentes.

- En oute, en plus des transversales fémroviaires en €tude, le systeme de relatons mis en
€vidence par les mouvements navetteurs dans 1’aire mémopolitaine celles avec direction
vers Milan exclues, suggére un branchement horizontal supplémentaire, de ville, méme
de type wamway, en souten des muldples relatdons déjas existantes et aussi de certaines
en perspective (Moretd, 19912) et qui appartient & un grand syst€éme/fouloir wansversal
lombard de niveau régional et non seulement mémropolitain.

5. L’IDENTIFICATION ET LES CONTENUS DES NOEUDS

L’élément plus significatf qui émerge d’une approche de ce genre est qu’un réseau qui
soit vraiment iel oblige a prendre en considératon la quesdon des lieux de croisement
des lignes, c’est 2 dire la stucture des noeuds éxistants ou a projeter.

En effet, si on réalisait le dessin infrastructural seulement méme au niveau régional, ce-
lui férroviaire, il y aurait des noeuds méwopolitains qui subiraient de mes hautes promo-
gons dans les hiérarchies méwopolitaines, lieux privilégiés par de forte augmentadons
d’accéssibilité. ,

Ces cenmes devraient e les correspondents, pour la zone vaste, de ce que sont les no-
euds urbains intérressés par le passage du Passant Férroviaire et autour desquels ont €té
entrepris d’importants plans de zone.

I1 n’existe pas encore de projet de valorisadon de css noeuds sxternes.

Mais si nous tenons compte que nous nous gouvons dans la situadon dans laquelle, 2n
absence d’un cadre de référence térritorielle, les plans de secteurs, en pardculier ceux
des mransports réguliérement approuves, devenants les scuctures en vigueur du térritoire,
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alors on peut et on doit les udliser jusqu’a les pousser a la conaibutdon de la définidon
des politques térritorielles: dans ce sens les Voies Férmrées Nord ont commené a travail-
ler pour le compte de la Région (Ferrovie nord, 1989). Mais aussi 2 partir d’un siége
universitaire de recherche pure, on peut commencer a reconnaitre les noeuds térritoriaux
méme si de fagon tres empirique.

Par exsmple ont peut udliser I'intensité de fréquence avec laquelle centains centres ont
€t candidat comme centre d’interchange, méme si ce theme, spécifique de la technique
des transports comme liveu ol peuvent interchanger différents modes ou différents ni-
veaux de service, est totalement ambigu pour le térritoire, dans lequel peuvent entres
soit la prestigieuse gare de Zurich soit un parking a coté d’une gare de subway
pérphérique.

On peut de toute maniére fixer certains critéres de sélécnon, pour lesquels on peut appe-
ler nocuds seulement les cenmes d’interchange qui:

- croisent aumoin deux lignes de transport pubhquc de différents niveaux, desquelles
une est branchée avec Milan; -

- ont une identté qui correspond au niveau de service adéquat méme si incomplet, sur la
base de recherches régionales sur tels niveaux;

- disposent de surfaces libres a I’interieur du tissu urbain, pour permettre la localisadon
de nouvelles fonctons: par exemple selon I'enquette OETAMM du PIM (OETAMM,
1989) ceux qui disposaient en 1989 de plus de 30.000 mq de surfaces libres;

- facteur préférenciel est une spécialsadon qui doit €re encore sondée ou projetée.
Une fois idendfiés grossiérement les noeuds du niveau intermédiaire il faudra reconsi-
dérer la sgucture des lignes de transport publique selon ces données supplémentaires:
- lignes fortes doivent brancher des noecuds de rang/hiveau €gaux pour modaht..s de fon-
cuon, intensité, rareté de foncdons;

- chaque noeud de niveau intermédiaire doit ére branché a2 Milan et aux noeuds de mé-
me niveau: la deuxiéme parte de cette condidon est imparfaite et de difficile réalisadon,
1l faudrait éviter que la correspondnence entre les noeuds d’un méme niveau se veérifie

en utlisant diverses modalit€s ou niveaux inférieurs;
- chaque point d’arrét d’un niveau est un point structurant du réseau du niveau immé-

diatement inférieur,

- chaque noeud doit €tre branche a son aire de gravitadon avec des modalité variables: a
Milan avec le transport urbain, dans les centres intermédiaires et les petits 2 avers un
systéme léger et diffusé telle la viabilit€ ordinaire, autobus, systémes d’accés et d’arrét
pour les deux roues, autobus et appel, avec des parkings réduits €tant donné qu’ils ré-
parus sur le térmtoirs; ceci nous parait fondamental: la pénérration forte peut éoe mini-
me et de type férroviaire, le drainage de récolte doit éoe léger et diffusé et peut udliser
les modalités plus diverses;- chaque noeud doit disposer de foncdons adéquates 2 son
rang, et, si possible, de celles de plus haut niveau (SOMEA, 1987).

Nous avons fait des recherches (Lepri, Vigorelli, 1991) et les noeuds candidat de cette
grille de critéres trés schémadque sont tous apparus assimilables & des gares férroviai-
res, lieux de grande cohérence enme les différents niveaux de plans (des ansports) et
différentes typologies de plans (wansport et du térritoire): les gares en effet peuvent fai-
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re face a des rdles de triage ou de centralit€ et de renouveau urbain, repprésentent les
structures, les resources, les grandes possibilités du térritoire, ieux émergeants de la
masse térritorielle, en de ¢a et en de 12 des limites de la comune de Milan, occasions
pour faire la ville pour la promouvoir, ou la recalifier. '

Les quesdons ouvertes concernants la rypologie des fonctons a situer dans chaque no-
eud, et les modalités d’investssement 2 activer en reladon a:

- role économique, type d’actvitds éxércées ou a acdver, marcher local ou extalocal?
- role urbain: requalification fonctionnelle locale ou occasion d’une plus ample requali-
ficanon méropolitaine a travers des services de niveau appropriés? Regardons aussi les
‘exemples de renouveau des grandes gares comme Lyon, Zurich, Berne, Utrech organi-
s€es sur un systeme de foncdon vertical pour les différents niveaux de service de tran-
sport et de foncton horizontale pour le raccord de la ville, 2 wavers des intervendons de
récupératon ou de piétonisadon (Moretw, 1989c¢); -

- réle des acteurs du projet: quelles formes et quelles modalités de projet? des accords
de programme publique/privé sont-ils légitimes? pensont aux implicadons possibles de
la récupération d'aires férroviaires qui s sont rendues disponibles (par la modification
de I'assiette physique des rails) dont le droit de superficie acquit par les bureaux qui fi-
nancent les restructuratons d’organisations et technologiques permisent, en ouvrant de
grandes possibilit€s d’intervendon au niveau de projet (Spartd, 1989) mais d'aume part
aux gros risques de nouvelles concentrations foncdonnelles, en faisant référence aux ex-
périences contradictoires de Joint Development développées pendant les années passées
dans beacoup de villes exmaeuropésnnes (Toronto, Monreal, Atanta) (Di Giampiewo,

1989).

6. CONCLUSIONS

Les considéradons faites jusqu’ici peuvent éoe schémadsées de la fagon suivante, sous
forme de sollecitatons:

- exposer les implicadons des différentes interprétadons wrritorielles sousentendues ou
attendues par de diverse, méme si interchangeables, configuratons de sysi€émes de
Tansports; ‘

- associer officiellemnent politique des wanspors et politiques du térritoire, c’est & dire le
dessin des lignes et le contenu des noeuds du réseau, en partant méme d’une interpréta-
tion de type reladonnelle A superposer 2 celle d’autres instruments térritoriels comme
les plans du paysage en vigueur en lualie;

- et enfin, wansversalement, soutenir les suggesdons reladves aux lignes de développe-
ment justement reladonnelles qui nous viennent de nombreux signaux d’aumes grandes
villes suropéennes a propos de leurs assiettes de tendences (suggesdons tansférables
seulement pour !’instant au niveau intuidf, analogique et de projet dans le cas milanais)
avec des programmes de recherche coordonnés entre les insttutons, les universités st

les différentes disciplines



Les Cahi rs Sci ntifiqu s du Transport 151

s porwcas oo see

33 CORCOAOLA

U MUSTO ARG IO
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Yicbikl' primeria
Aulefines

Ferrovie
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21-novo
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leggera

(Tonle: Lepri-"figorelli 1991)
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