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À propos du livre

Est-ce au premier pas posé sur le perron d’une gare ou quand se découpe le skyline urbain que correspond l’entrée en ville ?
 Que signifie cette notion alors que les modes de déplacement ne cessent de se diversifier, que les limites urbaines semblent s’être dissoutes dans le territoire ou que l’arrivée en ville s’effectue par des sas d’aéroports et de gares qui mènent sans transition les voyageurs aux espaces urbains centraux ? Depuis l’ère industrielle et les transformations survenues dans les villes, les portes et les enceintes ont cédé la place à des infrastructures et des espaces nouveaux qui modulent son entrée. Au-delà de l’aménagement des lieux qui y sont associés, ces changements ont aussi affecté l’expérience matérielle et symbolique du passage d’un espace à l’autre pour qui arrive en ville.

 Cet ouvrage se focalise sur deux objets distincts : l’entrée en ville, en tant que configuration spatiale, et l’arrivée en ville, en tant qu’expérience urbaine singulière. C’est dans le croisement de ces deux objets et des textes signés par des auteurs appartenant aux sciences sociales, de l’architecture et des arts qu’émerge la multiplicité des questions et des regards portés sur les espaces et le moment de l’entrée en ville.

 En trois temps, l’ouvrage examine les relations existant entre les espaces conçus (aménager), perçus (expérimenter) et vécus (représenter) de l’entrée en ville, dans une perspective diachronique qui va de la fin du XVIIIe siècle à nos jours. Du Havre à Calcutta en passant par Rome et Bruxelles, les douze contributions rassemblées interrogent les rapports entre mobilités, usages, perceptions et représentations de ces espaces, et les enjeux contemporains et historiques qui les traversent.


Pour référencer cet eBook

Afin de permettre le référencement du contenu de cet eBook, le début et la fin des pages correspondant à la version imprimée sont clairement marqués dans le fichier. Ces indications de changement de page sont placées à l’endroit exact où il y a un saut de page dans le livre ; un mot peut donc éventuellement être coupé.
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Quand on arrive en ville

Balises pour une lecture multiple de l’entrée en ville

Tatiana DEBROUX et Jean-Michel DECROLY

Le titre du colloque dont est issu cet ouvrage est tiré d’une chanson bien connue écrite en 1978 par Luc Plamondon pour l’opéra-rock Starmania. Une chanson qui évoque « les zonards » qui « descendent sur la ville » pour commettre des délits (violer les filles, mettre le feu aux buildings, …) et qui sèment « la panique sur les boulevards ». En mobilisant ce titre interprété notamment par Daniel Balavoine, les organisateurs du colloque ne cherchaient pas à aborder les rapports parfois conflictuels qui s’établissent entre habitants des banlieues et des centres urbains, mais plus simplement à interroger, sous un angle interdisciplinaire, tant l’entrée de ville, en tant que configuration spatiale, que l’arrivée en ville, en tant qu’expérience urbaine singulière. Cet ouvrage n’est de fait pas non plus un manuel d’urbanisme ou une somme critique portant sur les aménagements du pourtour de la ville. Il s’agit d’une sélection de textes qui abordent les dimensions matérielles et sensibles de l’arrivée en ville, à travers différentes perspectives d’analyse et des cas d’études variés sur le plan spatial et temporel (du XVIIIe siècle à nos jours, du Havre à Calcutta). Cette variété de regards, assumée au nom de l’interdisciplinarité du colloque originel et de ses organisateurs, offre au final un panorama riche par la multiplicité des manières dont un thème a priori restreint – l’entrée en ville – se décline dans la recherche actuelle en sciences humaines et sociales.

Un double objet

Les textes réunis dans ce livre portent donc sur deux objets distincts. L’entrée de ville, tout d’abord, se conçoit comme un espace de contact entre la ville et l’extérieur. En Europe, elle s’est longtemps incarnée dans les ouvertures (portes ou ponts) aménagées dans des enceintes qui délimitaient physiquement le territoire de la ville. Depuis le XIXe siècle, avec la démolition progressive des remparts, l’extension spatiale ← 11 | 12 → des aires urbanisées et le développement de nouveaux modes de transport, l’entrée de ville s’est fortement diversifiée, tant dans sa localisation que dans sa matérialité. D’une part, le déploiement des réseaux de transports collectifs, qu’ils soient marins, ferroviaires, routiers ou aériens, a donné naissance à de nouveaux équipements, situés tantôt dans les parties centrales des villes (gares, stations), tantôt en périphérie, mais à partir desquels les voyageurs accèdent facilement aux espaces urbains centraux (ports, aéroports). D’autre part, depuis les années 1950, la révolution automobile, conjuguée aux politiques publiques qui encouragèrent la périurbanisation du logement et des activités, a conduit à l’émergence, de part et d’autre des principales voies d’accès à la ville, d’une urbanisation périphérique qui, tout en concentrant des équipements de grande taille, fait office d’entrée de ville.

De la porte urbaine à l’aéroport, de la gare au giratoire périurbain, ces entrées de ville ont en commun de constituer des interfaces. Issue de la physique, la notion d’interface est mobilisée en géographie pour désigner un espace (lieu, ligne, plan) de contact entre deux systèmes ou deux ensembles distincts1. A la différence de la frontière, l’interface suppose le passage : elle assure la mise en relation de différents territoires2. Les entrées de ville n’échappent pas à ce principe. En effet, elles sont franchies tous les jours par les usagers multiples de l’espace urbain : paysans désireux de venir vendre une partie de leur production ou marchands en quête de produits artisanaux urbains dans les villes anciennes ; navetteurs, touristes ou voyageurs d’affaires dans les villes contemporaines. L’importance et la diversité des flux qui franchissent les entrées de ville induisent, comme dans d’autres interfaces, la présence d’équipements et d’activités spécifiques. Outre les infrastructures liées directement au contrôle ou à la circulation des personnes (pavillons d’octroi, postes frontières, quais, halls d’embarquement, salles d’attente, débarcadères, échangeurs autoroutiers, etc.), les entrées de ville fixent souvent des commerces et services destinés aux voyageurs ou navetteurs.

Les entrées de ville s’apparentent aussi à des synapses au sens de Roger Brunet3. Comme les détroits ou les cols, elles jouent en effet le rôle d’unités spatiales de jonction. Comme ceux-ci, elles forment des points clefs de l’organisation de l’espace, à la fois par la convergence des flux qu’elles suscitent, par les ruptures de charge qu’elles peuvent provoquer, par les contrôles qui s’y exercent et par les activités qui se développent aux alentours.

Si les entrées de villes contribuent à structurer physiquement, économiquement et socialement l’espace, elles jouent également un rôle majeur sur le plan symbolique. Outre qu’elles signent par leur présence la possibilité d’un passage de la rusticité à l’urbanité, elles participent aussi à la définition de l’identité visuelle d’une ville. ← 12 | 13 → Le caractère majestueux des portes de nombreuses villes antiques ou médiévales, comme le soin apporté à l’aménagement des sorties de gare au XIXe siècle, montrent sans ambiguïté que les entrées de ville peuvent être conçues pour marquer l’esprit du visiteur.

L’évocation de la fonction symbolique des entrées de ville conduit au second objet de recherche abordé dans cet ouvrage, à savoir l’arrivée en ville. Par ce terme, nous faisons référence à l’action qui consiste à entrer dans la ville et donc aux modalités vécues du passage du dehors au dedans de l’espace urbain. En ce sens, l’arrivée en ville relève de l’expérience personnelle, en tant que relation sensible avec un territoire mais aussi en tant qu’état intérieur de l’individu provoqué par ses interactions avec ce territoire.

L’arrivée dans une ville constitue une expérience singulière, surtout lorsqu’elle s’effectue pour la première fois. Il s’agit en effet de « la première séquence visuelle du parcours urbain, du contact originel avec l’entité urbaine, du stimulus initial des codes et des habitus urbains »4. Bien que, comme le souligne Jean-Didier Urbain, l’usager aborde cette expérience avec son « imaginaire embarqué », autrement dit avec nombre de préconceptions sur les caractéristiques de la ville qu’il visite, ce contact originel contribuera sans aucun doute à forger sa perception et ses représentations du territoire en question5.

Dans cette optique, il convient d’être attentif à la manière dont les expériences de l’arrivée divergent selon les configurations spatiales des entrées de ville mais aussi selon les modes de transport utilisés. Si entrer en ville était sans doute un acte univoque et simple – du moins pour ceux qui en avaient le droit – lorsqu’il s’agissait de franchir une ouverture monumentale dans une enceinte, qu’en est-il aujourd’hui alors que les échangeurs autoroutiers et les giratoires ont remplacé les portes et que les équipements qui s’égrènent le long des axes de pénétration rendent les frontières urbaines souvent difficiles à percevoir ? L’arrivée dans la ville contemporaine est-elle effectivement une épreuve pour l’usager, noyé dans la circulation automobile, sollicité par un affichage publicitaire agressif et perdu entre espaces industriels et commerciaux qui se mêlent les uns aux autres ?

Entrées de ville et arrivées en ville à l’aune de la production de l’espace

Les nombreux travaux qui ont déjà été consacrés aux entrées de ville et à l’arrivée en ville relèvent pour l’essentiel de deux domaines disciplinaires et de deux champs temporels distincts.

Les historiens, tout d’abord, ont abordé les objets traités dans cet ouvrage sous des angles variés, en prêtant attention tout autant aux entrées de ville, avec une prédilection marquée pour les portes urbaines et les territoires de l’octroi, qu’aux arrivées en ville, ← 13 | 14 → avec une abondance de travaux consacrés aux entrées royales6. A l’image des articles rassemblés dans les actes d’un colloque tenu à Orléans en 20017, l’écrasante majorité de ces recherches porte sur les villes européennes et sur trois périodes historiques : l’Antiquité gréco-romaine, le Moyen Age et les Temps modernes. Plus rares en revanche sont les travaux qui abordent les thèmes traités ici pour le XIXe et le XXe siècles. Faut-il y voir une réticence à aborder un objet qui semble s’être dissous dans l’expansion urbaine, puisque comme le suggère l’historien moderniste Daniel Jütte, « in essence, we do not really enter cities anymore – in most cases, we do not even know where the city begins or ends »8.

Les urbanistes, ensuite, surtout français, se sont longuement penchés sur les entrées de ville contemporaines, avec une attention presqu’exclusive pour les espaces de transition entre l’urbain et le périurbain9. Cette focalisation trouve son origine dans la critique féroce dont les entrées d’agglomération par les grands axes routiers ont fait l’objet à partir des années 1980, critique relayée à grand bruit par le magazine Télérama en 2010 sous le titre de couverture « Halte à la France moche ». Les cibles de cette critique sont aujourd’hui bien connues. Il est reproché aux entrées (péri)urbaines contemporaines d’offrir un paysage déstructuré, marqué entre autres par la présence obsédante de la voirie et des voitures, l’extension désordonnée des équipements commerciaux et le traitement minimal des espaces publics. Dès les années 1990, les pouvoirs publics ont tenté, par le biais de divers dispositifs, de susciter de nouvelles manières de concevoir les abords des villes. Parallèlement, les bureaux d’étude et les départements universitaires d’urbanisme et d’aménagement du territoire ont multiplié les études et les projets relatifs aux entrées d’agglomération, publiés pour l’essentiel sous forme de rapports à destination des pouvoirs publics.

A plus d’un titre, l’approche proposée ici se distingue de ces deux courants de recherche. Primo, à la différence de la plupart des recherches historiques, elle se focalise sur la période comprise entre la fin du XVIIIe siècle et le début du XXIe siècle. Elle conduit donc à porter l’attention du lecteur sur les espaces et les expériences nés des transformations induites par la Révolution industrielle et ses suites. Secundo, à la différence des travaux menés par les urbanistes, notre approche prend en compte tant les entrées de ville périurbaines que les synapses centraux ou péri-centraux que sont les gares, les ports ou les aéroports. Tertio, notre ouvrage se veut résolument interdisciplinaire. A l’instar du projet de recherche dont il est issu10, il repose sur ← 14 | 15 → l’idée que l’analyse urbaine est considérablement enrichie par la mise en commun des regards de plusieurs disciplines. Se croisent donc ici des chercheurs issus des sciences historiques, de la sociologie, de la géographie humaine, de l’architecture et de l’urbanisme, de l’histoire de l’art et de la littérature.

Plus fondamentalement, notre approche de l’entrée de ville et de l’arrivée en ville s’inscrit dans le cadre d’une lecture de l’espace urbain en tant que produit social. Reposant sur l’idée que chaque société engendre des configurations spatiales singulières, cette conception inspirée de l’économie politique, de la géographie et de la sociologie critiques, vise à mettre en évidence les processus sociaux qui contribuent à façonner la ville dans sa matérialité, ses usages et ses représentations.

Dans cette optique, la pensée spatiale d’Henri Lefebvre s’avère particulièrement féconde car en envisageant l’espace comme une pluralité, elle permet « de relier le matériel et le discursif, le physique et l’idéologique, l’expérimenté et l’imaginé »11. Dans son œuvre majeure, La production de l’espace (1974), le philosophe et sociologue français invite en effet à identifier trois dimensions distinctes de l’espace, qui sont toutes façonnées par le jeu des rapports sociaux et de l’accès différentiel aux ressources12. A ses yeux, en tant que produit social, l’espace est tout à la fois un espace conçu, un espacé perçu et un espace vécu. Si sa conception de ces dimensions donne lieu à des interprétations divergentes13, nous retiendrons pour notre part que l’espace conçu (ou de représentation) correspond à l’espace matériel façonné par les groupes sociaux dominants via leur mobilisation des outils de fabrication de la texture spatiale (plans, législations, capitaux, …), que l’espace perçu est celui qui résulte des pratiques spatiales individuelles et collectives et que l’espace vécu, enfin, domaine de l’imaginaire, est l’espace des représentations mentales, liées aux expériences vécues, telles qu’elles s’expriment dans la parole individuelle, les arts ou la littérature.

Dans la lignée de cette conception de l’espace, nous proposons d’interroger l’entrée en ville sous trois angles distincts. Dans un premier temps, l’attention se focalisera sur l’aménagement de l’entrée, en tant qu’espace matériel, conçu par les acteurs qui fabriquent la ville. Il s’agira à la fois de mettre en évidence les intentions et les contraintes qui guident ces acteurs dans le façonnement des entrées de ville et d’examiner les effets que produisent ces dernières sur le tissu urbain et sur sa perception par les usagers. Ensuite, le regard se tournera vers l’expérimentation du passage qui renvoie à l’espace perçu d’Henri Lefebvre. Le questionnement portera dans ce cadre sur les manières de vivre l’entrée en ville, en fonction des caractéristiques de son aménagement, des modes de transport utilisés pour l’aborder et des représentations intériorisées que les usagers y associent mais aussi de la nature de l’expérience elle-même telle qu’elle se révèle dans les pratiques concrètes de l’espace. Dans un troisième temps, enfin, seront abordés quelques enjeux de la représentation matérielle de l’arrivée en ville. Sous cet angle de l’espace vécu au sens d’Henri Lefebvre, ← 15 | 16 → l’objectif est d’examiner ce que les productions artistiques et textuelles de l’entrée en ville véhiculent comme imaginaire et symbole tantôt de l’entrée elle-même et de son expérience, tantôt de la ville dans sa globalité. La question est d’autant plus cruciale que si les représentations ne déterminent pas l’expérience vécue de l’espace, elles en infléchissent le déroulement en orientant à l’avance le regard de l’usager et servent de cadre de référence pour en évaluer la qualité, la réussite ou l’échec.

Aménager l’entrée

Entrons à présent dans la ville avec les quatorze auteurs de l’ouvrage : posons le pied à terre, levons les yeux et découvrons les infrastructures de mobilité et les aménagements qui jalonnent notre cheminement. Que perçoit-on de la ville lorsqu’on vient d’y arriver, lorsqu’on se trouve encore dans les espaces qui marquent le passage d’un lieu à un autre, et comment les aborde-t-on ? Est-ce d’abord la ville ou l’infrastructure qui marque le voyageur ? Comment cette vision a-t-elle été mise en scène puis repensée au fil du temps, prenant en compte l’évolution des moyens de transport et les différentes voies d’approche qu’empruntent désormais les voyageurs ?

C’est à Bruxelles en particulier que nous mènent les deux textes liminaires de l’ouvrage. Le premier, rédigé par Yannick Vanhaelen et Judith le Maire, porte sur les gares comme entrées de la ville. Il y est à la fois question de l’aménagement matériel et de la portée symbolique de ces espaces : de l’enveloppe architecturale de la gare et de son environnement urbain immédiat, mais aussi de la première impression de la ville qui s’impose au voyageur et participe à la construction de l’image qu’il en conservera. Dans « Sortir de la station. Mise en scène de l’identité de la métropole et de l’entrée en ville à Bruxelles », les deux auteurs mobilisent le concept de « référentiel » pour analyser la façon dont l’entrée en ville par le chemin de fer est mise en scène depuis le XIXe siècle. Six référentiels sont identifiés pour Bruxelles : ceux de ville productive, de ville capitale, de ville bourgeoise, de ville patrimoniale, de ville internationale et de ville attractive. Leur combinaison fait émerger des moments-clefs de cristallisation de l’identité métropolitaine bruxelloise : la fin du XIXe siècle, lorsque la ville s’affirme comme une place industrielle et bourgeoise, dotant l’environnement de ses gares de palaces hôteliers en même temps que d’usines qui impressionnent le voyageur ; celui de la ville capitale associé au percement de la jonction Nord-Midi, qui marque l’emprise des autorités nationales sur le tissu urbain bruxellois ; le référentiel de la ville internationale enfin, couplé à celui de la ville attractive, qui reflètent les préoccupations contemporaines associées à une compétitivité économique croissante des métropoles, qui aménagent désormais les espaces de la gare pour un voyageur (international) transitant sans escale de la station aux complexes de bureaux, ne percevant plus la ville hôte qu’à travers ce que la gare en reflète. Ce n’est alors plus l’environnement extérieur de la gare qui importe, mais la gare en elle-même et les mises en scène intérieures de la ville qu’elle offre, notamment par la présence d’œuvres d’art. Le recours à ces différents référentiels de la ville, marquant la mise en scène qui en est faite aux différentes époques autour et dans les stations ferroviaires, est également lisible à travers le cas de la gare des Guillemins à Liège, dont il sera question dans un autre texte de l’ouvrage. ← 16 | 17 →

Le train n’est toutefois pas le seul mode d’accès à Bruxelles et d’autres aménagements de mobilité ont retenu l’attention des autorités publiques au cours du XXe siècle. Dans « Le roadscape bruxellois : le rôle de la route dans la rénovation urbaine ou la co-production d’une infrastructure paysagère », Géry Leloutre et Claire Pelgrims interrogent les aménagements routiers réalisés dans la capitale au prisme de la création d’un « paysage cinétique » correspondant à une nouvelle appréhension du déplacement vers et à travers la ville dans les décennies qui suivent la seconde guerre mondiale. Deux hypothèses sous-tendent leur propos. D’une part, il leur importe de ne plus considérer le projet routier uniquement en tant qu’objet, mais bien en tant qu’instrument au service d’un projet plus large de rénovation urbaine, lié aux développements attendus de la capitale belge sur le plan démographique, de l’évolution des besoins de la population ou de la transition économique. D’autre part, la deuxième hypothèse repose sur l’existence d’une volonté esthétique de la part des pouvoirs publics : celle du roadscape, influencée par les principes de gestion du trafic automobile aux Etats-Unis et le développement de l’autobahn à l’allemande. La traduction bruxelloise de cette nouvelle idéologie d’aménagement routier qui délaisse le principe de la perspective pour celui de la tangente et du mouvement, ainsi que sa mise en œuvre pratique, sont analysées dans le texte, sur les boulevards qui ceignent le centre-ville historique, à hauteur du Jardin botanique. A la perspective classique sur la ville et aux servitudes panoramiques qui influencèrent notamment les développements des gares avant la seconde guerre mondiale (décrits dans le texte de Y. Vanhaelen et J. le Maire) s’oppose ici une vision de la ville marquée par la vitesse et l’expérience de celui qui conduit. Le long de son parcours en voiture, c’est moins l’entrée en ville qui importe – puisque celle-ci est progressive – que l’identification de son cœur, à travers un dispositif d’aménagement privilégiant l’alternance des formes (des tours comme points de repère et des immeubles plus bas qui créent un skyline identifiable) et des rythmes (passage par les boulevards, plongée dans les tunnels, alternance d’éléments minéraux et végétaux). Si elle ne peut plus s’appréhender d’un regard, la ville et son identité visuelle demeurent au centre de la réflexion des aménageurs, soucieux de renvoyer de la ville une image moderne, renouvelée, à celui qui y arrive et y circule.

Des idéaux similaires marquent à peu près à la même époque l’aménagement de la deuxième gare des Guillemins à Liège, à la fin des années 1950. Plusieurs gares se sont succédé à cet emplacement depuis le premier bâtiment érigé en 1842, sur un site marqué par la déclivité et l’encaissement de la vallée de la Meuse. Au gré de l’évolution du trafic ferroviaire et d’événements pris comme opportunités de rénovation (les expositions universelle et internationale de 1905 et 1930, puis l’exposition universelle de Bruxelles de 1958), le visage de la gare a évolué, répondant aux ambitions portées par les édiles locaux ou nationaux. Alors qu’à Bruxelles l’organisation de l’Expo 58 entraîna des aménagements routiers colossaux (dont témoigne l’article précédent), à Liège, l’événement servit de prétexte pour remplacer l’ancienne gare maintes fois rénovée par un nouvel édifice, porteur dans son aménagement des idéaux de progrès de l’époque. L’article intitulé « Une gare moderne. La gare des Guillemins à Liège entre 1956 et 2008. Un récit » se concentre donc sur la « gare avant la gare (actuelle) », grâce à l’important travail documentaire et archivistique réalisé par l’auteur, Maurizio Cohen. Cette gare de la modernité triomphante devait être la nouvelle porte d’entrée ← 17 | 18 → pour Liège, ainsi qu’en témoigne un journaliste à l’époque : « La gare, à notre époque, supplée le portail principal des villes du passé. C’est elle qui reçoit, qui accueille l’étranger. C’est en la franchissant que le voyageur éprouve le premier contact avec la cité. Durant toute l’histoire – et depuis l’Antiquité – architectes et urbanistes s’étaient complu à soigner tout particulièrement la porte de la ville, monuments grandioses, arcs de triomphe richement décorés s’élevaient pour imposer au visiteur une impression de luxe, de grandeur, de puissance. Le XIXe siècle, triste et stupide pour ce qui est de l’architecture, a oublié dans bien des cas, les fonctions psychologiques de la « porte » des villes, dont la plus importante »14. Le texte de M. Cohen revient avec minutie sur les enjeux et les arguments mobilisés pour transformer la gare et ses alentours, en fonction des usages de l’espace urbain environnant et de l’allure qu’on entendait lui donner. Comme les gares avant elles, celle de 1956, axée en priorité sur le confort des voyageurs et l’implantation dans le site, allait toutefois rapidement éprouver ses limites. D’une part, du fait de la diversification des usages des gares (notamment commerciaux), qui entraîna la destruction de la cohérence architecturale initiale. D’autre part, en raison d’un décalage entre les ambitions de modernité affichées par les autorités et les réalités sociales locales (le bâtiment, perçu comme symbole, fut d’ailleurs dégradé à l’occasion des manifestations de 1960). La gare de la modernité sombra donc en même temps que l’idée de progrès. Détruite finalement en 2007, elle fit place à une nouvelle gare, érigée par le « starchitecte » Santiago Calatrava. Celle-ci ne vit pas le jour à l’occasion d’un nouveau grand événement urbain : elle devait faire événement elle-même…

Dans le cas des gares ou des infrastructures routières, une justification importante aux travaux entrepris successivement a toujours été la croissance du trafic, concomitante au développement de la ville. Dans le cas du trafic aérien, c’est non seulement au nombre de passagers que les infrastructures ont dû s’adapter au cours du temps, mais également aux progrès techniques de l’aviation, engendrant de nouvelles normes d’aménagement. Dans le quatrième texte de l’ouvrage, Nathalie Roseau dirige notre regard vers les aérogares, devenues aéroports. Le texte intitulé « La ville mobile. L’infrastructure comme médiation » porte sur un autre type d’entrée de ville, organisé en deux temps : au champ d’aviation d’abord (situé hors de la ville, avant que celle-ci ne l’atteigne par son expansion), en ville ensuite (par l’intermédiaire d’un autre moyen de transport)15. En interrogeant la construction de la « ville mobile » dans une perspective chronologique et avec une attention portée aux acteurs (qui imagine et comment ? qui produit ? qui consomme ?), l’auteure retrace en parallèle les transformations techniques de l’infrastructure aérienne et les changements de représentations qui sont associés au déplacement par avion. Sait-on que l’aéroport d’Orly dans les années 1960 attirait plus de visiteurs que la tour Eiffel et Versailles, comme nous le rappelle Bécaud16 évoquant les souvenirs de sa jeunesse, lorsqu’il ← 18 | 19 → allait voir les avions décoller ? Au développement de l’aviation commerciale est en effet associée une mise en scène de l’aviation (à travers les baies vitrées des bâtiments notamment), qui sera suivie dans les décennies ultérieures d’une marchandisation progressive de l’espace de l’aéroport, puis de sa festivalisation temporaire ou permanente.

Les visages de l’aéroport se sont diversifiés : ce n’est plus seulement une interface entre la destination choisie et la ville à proprement parler. Désormais, on s’y rend, on attend, on y rencontre des gens, avant même d’être en ville. C’est précisément aux usages des entrées de ville, à la manière dont on y accède et à ce qu’on y fait, qu’est consacrée la deuxième partie de l’ouvrage.

Expérimenter le passage

La route et la marche à pied ont longtemps constitué la principale forme d’accès à la ville et à ses portes d’entrée. Ainsi, pour les voyageurs et les pèlerins qui se rendaient à Rome avant l’introduction du chemin de fer, combien étaient symboliques la vision de la coupole de Saint-Pierre et celle de la porte du Peuple, marquant l’arrivée dans la ville sainte ! Le dernier quart du XIXe siècle transforme radicalement cette expérience en modifiant les usages des voyageurs. A partir des années 1870, trois voies ferrées permettent de se rendre à Rome, empruntées très majoritairement par les voyageurs. Christine Dupont s’intéresse tout particulièrement à un petit groupe de Belges, accédant à la ville par la station flambant neuve de Termini. « Arriver à Rome en train » est désormais le lot du voyageur qui embrasse la modernité et son confort. Mais que la désillusion semble fréquente alors… L’auteure documente le passage vers la ville à travers les récits de voyage que nous ont livrés ces voyageurs ; elle s’interroge en particulier sur la transformation du regard de celui ou celle qui arrive à Rome en fonction du changement de mode de transport (de la route au rail). Désormais surélevé, le voyageur découvre la campagne romaine sous une autre perspective, d’autant que le train qui ralentit aux abords de la ville lui en laisse le loisir. De manière paradoxale, le nouveau mode de transport, plus rapide que la marche, semble laisser plus de temps aux voyageurs d’observer la campagne environnante ; ils la découvrent aussi à l’abri du wagon, et donc déconnectée de l’expérience de la route dont ils connaissent le récit à travers leurs lectures. L’expérience intime que le lecteur se faisait du voyage par anticipation, rêvant à la destination, se heurte brutalement à son expérience réelle, et la découverte de Rome en semble affectée. La campagne romaine semble triste désormais, et banal le moment de l’arrivée. « Il faut bien reconnaître que le jour où l’on a inscrit le grand nom de Rome sur une station de chemin de fer, le jour où cent voyageurs y sont arrivés tumultueusement ensemble et se sont rencontrés dans une gare parfaitement semblable à celle du lieu le plus obscur de la terre, toutes les émotions solennelles et silencieuses (…) se sont évanouies sans retour »17.

Le XIXe siècle est également celui de l’intensification de la navigation. Plus fréquents sont alors les échanges par bateau, plus longues les distances et plus nombreux les voyageurs. Le Havre et ses quais à la fin du siècle offrent sans nul ← 19 | 20 → doute un témoignage intéressant sur ces changements et sur les nouveaux usages qui imposent à la ville de repenser son entrée par la mer. Dans « Quand on arrive dans la ville portuaire : les quais du Havre au XIXe siècle », Nicolas Cochard envisage la transformation matérielle du port à travers celle des fonctions qu’il abrite et des populations qu’il héberge. Non seulement s’y retrouvent les populations habituelles des espaces portuaires, les marins, leurs logeurs, les cafetiers, les bandits profitant des opportunités et les prostituées, qui amènent la ville à réguler toutes ces activités et leurs temporalités spécifiques. Mais Le Havre attire aussi désormais un nombre important de migrants, venus dans l’espoir d’embarquer sur les navires en partance pour l’Atlantique : pour eux, le port marque la sortie de la ville. Pour les marins, le port est un lieu d’arrivée, mais cela ne signifie pas nécessairement qu’il soit une entrée de la ville. Lorsque les bateaux repartent après un bref mouillage, le temps à terre est limité et les diverses fonctions présentes sur les quais et les ruelles alentour suffisent alors à satisfaire les besoins des navigateurs. Une analyse fine de la composition sociale et fonctionnelle des quais du Havre nous livre une description détaillée de cet espace singulier, à la frontière entre la mer et la terre. Pour restituer l’ambiance et l’apparence historique des docks, l’accent est mis aussi par l’auteur sur des aspects sensibles de l’expérience portuaire : pour celui qui arrive en ville par la mer ou celui qui s’aventure sur les quais, ces espaces offrent autant d’odeurs à sentir que de scènes à observer.

Le texte suivant décrit un type d’espace similaire, une portion réduite de territoire à l’orée de la ville, offrant des services urbains à consommer rapidement. François Bruneau s’est intéressé aux stations-service dans lesquelles s’arrêtent les routiers lorsqu’ils sillonnent les routes et que la ville rencontrée ne correspond pas à la destination finale. Sa contribution, « Les objets autoroutiers, une redéfinition des entrées de ville », part d’une observation ethnographique des pratiques des chauffeurs routiers sur les aires de repos situées le long des autoroutes A10, A71 et A85 qui se rencontrent deux par deux à proximité de Tours, Orléans et Romorantin. Dans un espace très réduit (l’aire de service), voire confiné (la cabine du camion), se concentrent pour le temps du travail les différentes fonctions de l’habiter : un frigo et un micro-ondes suffisent à préparer les repas, le capot ouvert sert tantôt d’abri, tantôt de corde à linge, la compagnie des collègues sur le parking recrée une sociabilité éphémère. Tout comme les activités du port répondaient aux besoins des marins de passage et les autorités urbaines régulaient les pratiques par l’édiction d’horaires et la réglementation des activités portuaires, les gestionnaires privés des aires de service se sont adaptés aux conditions de travail particulières des routiers. Face à des travailleurs qui restent loin de chez eux pendant plusieurs jours d’affilée, des sanitaires et des petites épiceries demeurent accessibles sur de très longues plages horaires. Les besoins essentiels étant ainsi pourvus en ne quittant pas l’espace autoroutier, il n’est pas nécessaire d’entrer en ville.

Le dernier texte de la deuxième partie propose un angle très différent, tant par son sujet que par sa localisation et son traitement. Sayandeb Chowdhury s’arrête en effet sur une infrastructure emblématique de la ville de Calcutta et de son histoire coloniale, un pont gigantesque construit sur la rivière Hooghly (en anglais, Hugli). « Le pont sur le fleuve Hooghly : modernité, mobilité, visualité » décrit l’épopée de ← 20 | 21 → l’érection du pont et les enjeux techniques et de prestige associés à un ouvrage d’art destiné à relier la ville au réseau ferré indien durant la seconde moitié du XIXe siècle. Pour la puissance britannique, il s’agit d’assurer le développement économique d’une ville considérée alors comme la deuxième de l’Empire, mais aussi de s’affirmer en tant que puissance coloniale moderne. Dès 1874, Calcutta est reliée au chemin de fer et à la ville de Howrah, de l’autre côté de la rivière : dès lors et au fur et à mesure du développement urbain de la métropole, un nombre croissant de personnes vont franchir le pont tous les jours – qui à pied, qui en voiture, en bus ou en train. L’auteur documente et commente ces différentes pratiques dans la seconde partie de son texte, à travers cinq photographies qui couvrent toute l’histoire du pont. Son analyse évoque les pratiques des hommes et des femmes qui entrent à Calcutta par cette voie, mais elle s’attache aussi au sens des représentations photographiques et à ce que celles-ci peuvent nous dire de la ville et de son évolution. Ainsi, si les premières photographies choisies mettent en exergue la prouesse technique ou l’importance du pont (représentée par le flux d’usagers qui l’empruntent), les deux dernières possèdent une autre portée symbolique. L’une évoque selon l’auteur les transformations des berges de la rivière et la disparition progressive des activités ordinaires à mesure que Calcutta s’affiche comme une métropole internationale ; l’autre, une affiche de cinéma, semble « dépasser » le pont et les travers de la société urbaine à travers le personnage central qui l’enjambe plutôt qu’il ne le traverse. Sayandeb Chowdhury dépeint le pont comme une infrastructure de mobilité essentielle pour l’arrivée dans cette ville, mais qui est aussi un lieu de mémoire – capturée par les innombrables clichés photographiques qui représentent le pont sur la rivière Hooghly.

En cela, le texte annonce la dernière partie du livre, qui regroupe des textes traitant spécifiquement des représentations de l’arrivée en ville, et non plus de son aménagement infrastructurel ou des usages et pratiques qu’elle engendre.

Représenter l’arrivée

« L’importance de l’entrée nord de Lyon dans la construction de l’image de la ville (1750-1860) » fait écho à la situation décrite pour la ville indienne de Calcutta, à une période historique antérieure. Dans ce texte, il est également question d’arriver en ville par une infrastructure de mobilité associée à un cours d’eau, mais l’angle adopté par son auteur, Damien Petermann, est sensiblement différent. Il choisit en effet de s’intéresser en priorité aux productions artistiques et textuelles dues aux voyageurs qui arrivent à Lyon et aux points de vue que celles-ci offrent de la cité, et non à une infrastructure en particulier (une gare, un quai, un pont) et aux pratiques des usagers qui l’empruntent. L’accent est mis ici sur des sources singulières : tableaux et récits de voyageurs (complétés de guides de voyage contemporains) permettent de documenter les voies d’accès privilégiées et les impressions laissées sur le voyageur qui arrive par la route ou par voie d’eau. Un site en particulier capte l’attention de ceux qui arrivent du Nord : celui du château de Pierre-Scize situé sur un promontoire rocheux de la rive droite de la Saône, à hauteur d’un rétrécissement de la vallée. Edifié au XIIe siècle, devenu la principale place-forte de la ville jusqu’à la Révolution française, le château impressionne durant longtemps les voyageurs et fait partie de l’imaginaire spatial de l’arrivée à Lyon, relayé à travers de nombreuses œuvres picturales et littéraires. Ainsi, ← 21 | 22 → lorsque des travaux détruisent l’édifice dans les années 1790 et arasent le rocher, à l’occasion de l’élargissement de la voie terrestre, le site de Pierre-Scize continue à être représenté et évoqué par les récits de voyage dans les années qui suivent, alors qu’il a cessé d’exister. Tout comme les pèlerins sur la route de Rome ont longtemps regretté l’ancien chemin après l’arrivée du chemin ferré (voir le texte de C. Dupont), la mémoire du château fort demeure vivace dans l’esprit des voyageurs qui empruntent la route nord de Lyon, notamment parce que les nouvelles routes offrent un panorama de la ville bien moins pittoresque. La fin de la période étudiée correspond en effet aussi à la percée du train, qui modifie radicalement les voies d’accès et les portions de ville découvertes en arrivant. Longtemps toutefois, les voyageurs venant du Nord évoqueront le souvenir d’un site perçu comme un incontournable de l’arrivée à Lyon.

A chaque ville et à chaque époque semblent correspondre des représentations imposées de l’arrivée en ville. Dans le Berlin des Années folles, c’est la vitesse et le vertige qui priment. Le développement du cinéma au début du XXe siècle arrive à point nommé pour représenter la modernité et l’effervescence de la capitale allemande. Les cinéastes d’une « nouvelle objectivité » en particulier, qui souhaitaient rendre la vie urbaine dans sa réalité multiple, ont capté le mouvement, l’ont amplifié à travers le processus de création et restitué à travers leurs œuvres. Sortant des studios de tournage, ces réalisateurs choisissent de documenter la ville in situ et semblent happés par son rythme. « Dans le déroulement d’un récit, le moment de l’arrivée en ville apparaît (…) comme privilégié, car focalisant l’intensité dramatique de la découverte de l’incompréhensible. Il fait notamment office d’élément déclencheur de (…) récits fictionnels ». Véronique Samuel-Gohin en décompose les moments (et les mouvements) en analysant les effets filmiques utilisés par les artistes, dans le texte « Quand on arrive à Berlin à la fin des années 1920 : regards de cinéastes ». Trois topiques de ce cinéma urbain expressionniste sont mis en lumière par l’auteure : l’hypnose (les rails défilant au début de la Sinfonie der Großstadt de Walther Ruttmann symbolisent la perte de repères qui touche le voyageur), l’emprisonnement (représenté à travers la présence de portes et l’étroitesse du cadre de vue, à hauteur de piéton) et enfin, l’errance (Franz, personnage du Cabinet du Dr. Caligari, gravit et descend sans cesse un même escalier, pour symboliser l’enlisement de l’enquête qu’il mène, tandis que le petit Emil se perd littéralement dans l’offre de transport disponible, dans Emil und die Detektive). Les films analysés ici traduisent l’ivresse – libératrice et inquiétante – de la plongée dans la grande ville moderne.

A l’autre bout du XXe siècle, la ville offre un tout autre aspect ou du moins, le regard posé par les artistes s’est-il transformé, délaissant les représentations de l’extraordinaire de la modernité au profit de l’ordinaire de la vie moderne. Frédérique Mocquet s’attache au travail de photographes, interrogeant la capacité de la photographie à restituer les formes de l’urbain et en particulier ses abords périphériques. « Entrées de ville et expériences photographiques : perceptions, représentations et constructions » traite de cette question au travers de quatre projets photographiques (The Statement. Plan de Campagne 2001… New York 2003 d’André Mérian ; Euroland d’Edith Roux ; La France de Raymond Depardon ; la série Nantes-Pornic d’Emmanuel Pinard, menée dans le cadre d’une recherche sur les espaces périphériques dirigée par le PUCA). Alors qu’un paysage lâche d’infrastructures commerciales et logistiques et ← 22 | 23 → de pavillons beiges semble être un impondérable des abords périphériques de la ville française, il apparaît au contraire que ces formes-là sont très rarement représentées par les photographes. L’entrée de ville, devenue imperceptible et générique, serait en quelque sorte devenue un « irreprésenté » du genre photographique de la périphérie, qui aime pourtant représenter les espaces de friche ou en reconversion. « Si figurer c’est reconnaître, donner forme, imagibilité, identité et plus encore « habitabilité » (au sens de « rendre habitable »), que nous disent ces regards photographiques qui peinent (…) à s’arrêter sur les entrées de ville ? », se demande Frédérique Mocquet. A travers le dernier corpus évoqué, établi grâce à un protocole hybride art-recherche, il semble toutefois possible d’inciter le regard à apprivoiser ces lieux : parcourant la ligne de train entre Nantes et Pornic, s’arrêtant à chaque gare et prenant son temps pour capturer à hauteur d’homme la vision qui s’offre à lui, le photographe construit une représentation la plus fidèle possible de l’expérience du voyageur. Le processus de restitution ensuite (un coffret de dix enveloppes correspondant aux dix gares) permet au spectateur de suivre la gradation dans le passage de l’urbain au périphérique, ou au contraire, de se construire une expérience kaléidoscopique de l’entrée en ville. Le dispositif de médiation, plus complexe qu’un catalogue d’images, rend le spectateur actif et l’incite à réfléchir aux signes qui marquent l’entrée urbaine.

Arrivés en ville et parvenus au dernier texte du livre, il faut nous arrêter encore sur un sentiment récurrent chez nombre de voyageurs, perceptible à travers les récits biographiques ou fictionnels mobilisés et présent dans le propos de plusieurs auteurs. Parfois, l’arrivée en ville déçoit. Certes, si la plupart des personnes arrivant dans une ville inconnue ne sont pas frappées du syndrome de Paris (cette affection qui atteint des touristes sensibles découvrant le hiatus entre leurs représentations fantasmées de la capitale française et le Paris réel), une déception peut bel et bien survenir en posant pour la première fois le pied dans une nouvelle destination. Ce sentiment particulier, né de l’attente impatiente du voyage puis de la découverte d’une certaine banalité dans toutes les villes du monde, Anne Reverseau le pointe et l’étudie à travers des petits livres photo-illustrés en vogue dans les années 1950 et 1960 (« La déception entre stéréotype et quête de l’authenticité. L’arrivée en ville dans les portraits de pays photo-illustrés »). Pour l’auteure, la déception perceptible dans ces récits destinés aux voyageurs relève en réalité de plusieurs registres distincts. Primo, la déception décrite par les auteurs des livres peut bel et bien résulter du décalage entre la force de l’imagination suscitée par les lectures précédant le voyage et la confrontation avec le réel (tout comme l’adaptation à l’écran d’un roman adoré paraît souvent bien pauvre). Secundo, la déception peut aussi venir dans le cas étudié a posteriori, face à la difficulté de retranscrire sur papier (ou sur pellicule, ou sur toile) les impressions multiples et mêlées qu’a laissées sur nous la découverte d’une ville. Tertio, cette déception peut aussi être une dramatisation du moment de l’arrivée en ville, pour mieux ensuite en dévoiler les beautés. La description d’Oslo dans la collection « Petite Planète » démarre de la sorte : « La première impression de la ville (…) se révèle encore plus provinciale que je ne l’imaginais ; peu de véhicules, lenteur de la circulation, laideur des étalages, absence de perspective, un gros bourg tranquille, épargné par la misère ← 23 | 24 → et les splendeurs de l’histoire »18. Ce préambule, peu avenant, est destiné en réalité à intéresser le lecteur et à lui donner envie de découvrir le tempérament authentique de la localité, au-delà de la première impression peu représentative. La déception, dans le procédé littéraire et lors du voyage, serait alors un passage obligé dans la découverte réelle d’une ville qui, à mesure qu’elle se dévoile et contredit les clichés, pourrait donner envie d’y retourner.
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Sortir de la station

Mise en scène de l’identité de la métropole et de l’entrée de ville à Bruxelles

Yannick VANHAELEN et Judith LE MAIRE

Introduction

Avec le développement des chemins de fer, la lente approche de la cité, qui permet en général d’embrasser visuellement et progressivement la ville du lointain, est accélérée et remplacée par une découverte à la sortie de la gare1. Partant de l’hypothèse que sortir de la gare c’est aussi arriver en ville, ce texte questionne le rôle des environnements des gares et leur instrumentalisation dans la transmission d’une identité visuelle spécifique de la ville. Nous traiterons ainsi à la fois d’enjeux spatiaux et de questions de perception des entrées de ville depuis les gares. En effet, nous considérerons l’identité visuelle d’une ville comme l’ensemble des éléments visibles qui participent à sa singularité et à son individualité, que ce soit par son cadre bâti, reflet de typologies et de cultures constructives tout aussi spécifiques que leur assemblage, par la manière dont les fonctions urbaines y sont réparties, ou des populations qu’elles brassent. Nous nous intéresserons de manière diachronique à Bruxelles, ville où le développement des chemins de fer a eu des impacts considérables et déterminants sur l’évolution du tissu urbain : avec la construction d’une jonction ferroviaire à travers son centre-ville en lieu et place
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