
IN MILIEU SA UVEGARDELES AIRES PIETONNIERES
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La conversion de la totalité, ou au moins d'une
grande partie du réseau de voies des secteurs
sauvegardés, en aires de circulation pour pié-
tons, se présente comme une double nécessité

dans ces périmètres.
Des raisons de sauvegarde de l'intégrité de
l'image urbaine ainsi que de la substance bâtie
des immeubles historiques, impliquent en pre-
mier lieu l'exclusion, dans la mesure du possi-
ble, du trafic motorisé des noyaux historiques.
Des conceptions urbanistiques totalement mo-
dernes, d'autre part, dictant le principe de la
séparation et de la différenciation des surfaces
vouées au trafic motorisé de celles destinées à
la circulation des piétons dans les nouveaux
centres résidentiels, nous amènent à l'adoption
de solutions analogues dans le cas des centres

urbains historiques.
Nous voulons insister sur les résultats esthéti-
quement déplorables pour l'unité de l'image ur-
baine, produits par l'introduction brutale, sur
les réseaux de la voirie urbaine au cours des
100 dernières années, des moyens de transports
motorisés. Ces corps étrangers que sont les
voitures et les tramways, obstruent les rues et
les places -d'une surface insuffisante -des
noyaux urbains historiques et déforment l'image
de la rue par le présence de voies ferrées, de
lignes électrifiées et de divers signaux et pan-
neaux que nécessite la réglementation du trafic
motorisé. Les vibrations mécaniques d'autre
part, et les gaz d'échappement, nuisent conti-
nuellement, non seulement à la santé de la po-
pulation, mais aussi aux bâtiments historiques
dont ils menacent t'équilibre statique, dont ils
corrodent la surface, leur portant de graves

préjudices.
Ces réseaux de voirie urbaine, d'ailleurs conçus
pour la circulation des piétons, et à la rigueur
(au cours des derniers siècles) des attelages de
chevaux, présentent la plupart du temps un

tracé irrégulier et des caractéristiques géométri-
ques (largeur, pente etc.) fort incompatibles
avec la présence de moyens de transport moto-

risés.
Le caractère de la voirie exige donc souvent le

rétablissement des fonctions originelles (aires
de piétons).
La présence des dangers déjà mentionnés ainsi
que les influences néfastes du trafic motorisé
sur les centres historiques, ne sont pas des rai-
sons suffisantes pour arriver à les débarrasser
définitivement de ce fléau d~venu presque in-
dispensable, surtout dans le cas de quartiers
historiques formant le noyau monumental de

grandes métropoles (Rome, Paris).

I. -Croquis de Adolf Abel, illustrant sa proposition d'exploitation des espaces intérieurs des ilots. (Regénéra.

ùon des vies -1950.) Etat actuel et état après restructuration possible.
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3. -Schéma du trafic dans le centre-ville historique
de Münich. En pointillé les zones piétonnières. Pre-
mière tentative -à grande échelle -réalisée en Eu-

rope.

1'!i Wf': i",

ci nes (par exemple: les opérations de grande en-
vergure, « Front de Seine" et « Défense » à Pa-
ris), la séparation de la circulation sur des ni-
veaux superposés est le plus souvent retenue.
Selon ce parti, les voies du trafic motorisé et les
voies ferrées sont disposées aux niveaux infé-
rieurs (sous-sols et sol naturel), tandis que sur

2. -La vieille ville d'Athènes, .Plaka-, ses abords et les espaces archéologiques environnants. Proposition de les pr~miers niveaux sur.élevés SO?t di~posées
l'auteur pour la réglementation de la circulation dans ce secteur. les voles et places exclusivement reservees aux
En noir: Les principales voies d'accès et la rue Hadrien. Celle-ci est élargie par la démolition unilatérale d'une piétons ainsi que des jardins sur des terrains
rangée de bâtiments, et, disposant ainsi d'une largeur de 12 rn, elle devient un anneau semi-périphérique prali- « artificiels -.Cette solution -fort onéreuse et
cable dans les deux sens par les voitures. l ' . d .ffi .1 ' I .

blQuaI re parkings, (dont deux sont des garages en sous-sol en haul et en bas à droite) désignés par un ~, d'une par ~ meme souvent. ! tCt ement ~ea Isa .e -:-
capacité totale de 300 places, sont prévus aux quatre points d'enlrée vers la vieille ville. Ces points sont: en constttue la formule Ideale de coexistence inde-
haut à gauche, l'enlrée vers les champs de fouilles réunis des Agoras classique et romaine. En haut et en bas à pendante (et en corrélation étroite) des diverses
droite, les extrémités de la rue Hadrien et en bas à gauche, le point crucial d'accès l' Acropole, l' Aréopage, surfaces de circulation: des niveaux inférieurs
l'Agora et .P!aka-. ' e t V nt. I t 1 .d t tEn gris foncé. la fourche des voies de pénétration pour le trafic motorisé (présence limitée aux heures matina- ou S rou e ega emen es aires e s a lon-

les). nement des véhicules, on accède par des liai-

En gris clair: le réseau des voies sinueuses, converties en aire exclusive pour piétons (nul point n'est éloigné de sons verticales (ascenseurs, escaliers roulants,
plus de ~50 rn des parkings sur la périphérie). ..etc.) directement aux terrasses-aires pour pié-
Hachure: nouvelles sections de rues et places prOjelees. tons, ainsi qu'aux étages supérieurs réservés

aux affaires, à l'habitation et à l'administration. -{" Par contre, dans le cas de nouvelles unités

d'habitations en banlieue ou de villes-satellites,
., , .., .' le coût du parti précédent étant prohibitif, on a ~

D-àns ce cas, la constructIon de reseaux de Il- en al~~ de cIrculatIon. excluslv.ement rese:vee eu le plus souvent recours à la disposition des 1::
gnes souterraines de chemins de fer métropoli- aux pletons. Les solutIons possIbles sont d,ver- immeubles d'habitations selon un système de ~
tains (réseau inexistant à Rome, très dense à ses et dépendent de l'étendue, de /'emplace- «communautés" de divers degrés. Ces «com- ~
Paris, auquel s'ajoute le nouveau Métro Ex- ~ent et de la structure de chaque noyllu histo- munautés», allant du voisinage à la ville-satel- ~
press Régional), ainsi que l'interdiction de la nque. lite, sont équipées de .centres» de divers types ~

circulation, dans un périmètre central, des voi- Par ailleurs, la création de réseaux de voies (centres administratifs, commerciaux, culturels,
tures privées (mesures qui, soit dit en passant, pour piétons constitue une préoccupation ma- scolaires, etc.) entourés de groupes d'habita-
n'a encore été prise jusqu'à ce jour, dans au- jeure de l'urbanisme contemporain (et selon tions.
cune grande ville eu~o~.enne, mais qui,deyient toute vraise~blance a~ssi futur), étant d~nn~ La séparation de la circulation des piétons du
de plus en plus inevltable), se presentent que le beSOIn de recreer un espace urbain a trafic motorisé est ici tentée sur un seul niveau
comme les. seuls ~emèd~s, quoi~ue partiaux, à l'échelle ,et à.l'usag~ exclusif de l'homme"net- celui du sol naturel, et présente pour cela de~
I~ con~estl~n et a la ,deformatlon des centre- te~ent s.epare des reseaux du trafic motoriSe, se difficultés certaines: les axes principaux du tra- lJ
vIlles hIstorIques satures. fait sentIr un peu partout en Europe. fic motorisé urbain et interurbain contournent et (;jS'il s'agit. par l.Ontre; de petites villes histori- Les principaux partis proposés dans ce sens, séparent les différentes «communautés». De ,

ques homogène., ou de quartiers historique., au lors de la création de nouveaux ènsembles ur- ces axes, des voies de pénétration amènent les
carllctère résidentiel prononcé. on est tenté, bains, sont au nombre de deux: véhicu\es jusqu'aux «centres". Sur la périphé-
S(JUS certaines c(Jnditions, d'entreprendre la Lorsqu'il s'agit des centres des services tertiai- rie des aires résidentielles sont disposées des

--,..- ,. --'..-,... n~';D. Ao I" ""jrj" "rh(Jine res ou de grands I;nsembles d'habitations urbai- surfaces de stationnement au niveau du sol.

-.'1 \\1- ,
: ~V/



4. -Trois alternatives de propositions pour l'aménagement du quartier de la cathédrale à Cologne.

5 -Projet de conversion de la rue de Rivoli, à Paris en

tandis qu'à l'intérieur de ces aires résidentielles
des voies pour piétons acheminent à pied les
habitants vers les " centres" de leurs commu-
nautés.
Ce parti, adopté des centaines de fois dans tous
les pays européens au cours des 20 dernières
années, a présenté en dépit du désir de rétablir
une aire de circulation réservée aux piétons, de
graves inconvénients qui ont abouti à la maladie
sociale dite" des grands ensembles" .La" cité
verte" (plus ou moins selon le cas) n'a pas pu
offrir à l'homme le sentiment "d'urbanité", la
sensation de vivre dans un" devenir urbain » et
de participer à une vie sociale. Par la suppres-
sion de la rue marchande, le devenir, le "hap-
pening" urbain s'appauvrit intolérablement.
Une sensation nouvelle de monotonie et d'iso-
lement, tant pratique que psychologique, op-
prime les habitants.

esplanade piétonnière monumentale.

Ces dangers d'isolement et d'ennui ne peuvent
se présenter dans un noyau historique, étant
donné la densité de son tissu urbain et la viva-
cité du caractère de 1'. image de sa rue" faite
d'expériences tant esthétiques que psychologi-

ques.
Dans le cas de centres urbains historiques, la
reconversion du réseau de leurs rues en aires
pour piétons, crée (au-delà de la protection de
l'intégrité de l'image urbaine) des conditions
nouvelles psychologiquement salutaires à
l'homme.
La promenade à pied sur /' ensemble du réseau
des rues, dans la sécurité et le calme, est le seul
moyen qui puisse assurer une approche heu-
reuse du visiteur vers ces milieux urbains .

Les activités commerciales d'autre part (artisa-
nat, commerce de souvenirs, restauration) dont

la présence est tant souhaitée dans les centres
historiques, sont vivement stimulées par le
maintien de la rue marchande réservée aux
piétons, sur laquelle le" lèche-vitrines » est pos-
sible.

L'exclusion du trufic motorisé des centres ur-
bains historique.l' se heurte pourtant à des obs-
tacles majeurs qui devront être écartés :

Le premier obstacle -de nature psychologique
-est l'inertie de l'homme contemporain, et
l'habitude qu'il a prise de se déplacer conti-
nuellement grâce à des moyens de transport
motorisés, de préférence privés, Cette difficulté
n'est pourtant pas à notre avis insurmontable,
étant donné que par une éducation civique adé-
quate, ainsi que par l'emploi de mesures admi-
nistratives régulatrices, on pourrait réhabituer
l'homme à se déplacer à pied, surtout à l'inté-
rieur d'aires peu étendues, ce qui est imposé
dans les centres urbains historiques,
Deux autres exigences, de nature plus pratique,
constituent en dernier lieu les difficultés majeu-
res pour la réalisation du projet de restauration
des aires exclusivement réservées aux piétons :
l'obligation de maintenir les axes principaux de
circulation desservant le quartier mème (donc
pénétrant dans celui-ci) ou reliant entre eux des
quartiers limitrophes (circulation traversant le
quartier historique), est la première de ces diffi-
cultés; l'autre consistant en la nécessité d'un
moyen d'accès aux différents immeubles, pour
assurer le transport des denrées, les déména-
gements, le transport des personnes malades et
l'intervention des pompiers en cas d'urgence,

Divers architectes ont essayé par des proposi-
tions ingénieuses de surmonter ces obstacles et
de trouver un compromis permettant la réins-
tauration des aires pour piétons, tout en main-
tenant l'accès libre aux véhicules, Toutes ces
propositions reposent d'ailleurs sur le principe
irréalisable de la coexistence sur un seul niveau
(celui du sol naturel) de deux réseaux intime-
ment liés entre eux (l'un de voies pour véhicu-
les et l'autre pour piétons). Adolf Abel, le pre-
mier, dans son ouvrage" La régénération des
villes» (1950) proposa l'exploitation d'espaces



~

6 -Croquis d'un. Forum piétonnier. (Reconversion d'un boulevard métropolitain du 19" siècle).

intérieurs libres entre les blocs d'immeubles intersections de rues pour véhicules et d'autres
fermés des quartiers historiques. Ces espaces réservées aux piétons sont inévitables, et en fait
libérés des constructions auxiliaires et provisoi- apparaissent tous les 50 à 150 m. La création
res, s'ouvriraient par la démolition de quelques d'une aire unifiée pour piétons n'est donc pas
immeubles de part et d'autre sur le «front" du ainsi atteinte.
bloc, et créeraient un nouveau réseau des rues Ce dernier désavantage caractérise aussi la pro-
« intérieures" , intimement lié au réseau existant position diamétralement opposée, formulée par
des voies traditionnelles. Ce dernier serait Athanase Aravantinos dans son étude« Gross-
d'ailleurs réservé au trafic motorisé, tandis que tiidtische Einkaufszentren (centres commer-
le nouveau réseau de voies serait prévu comme ciaux métropolita!ns) " (1963). Aravantinos
aire de circulation exclusive des piétons. Selon prévoit aussi le «curetage" de l'intérieur des
Abel, les magasins et boutiques se trouvant au blocs existants et la création d'un nouveau ré-
rez-de-chaussée des immeubles n'auraient qu'à seau de «rues intérieures", mais il met celui-ci
ouvrir de nouvelles devantures vers l'intérieur à la disposition du trafic motorisé avec l'accès
du bloc donnant sur les nouvelles rues pour aux magasins, et réserve le réseau des rues
piétons, tandis que leur ravitaillement serait ai- existantes à la circulation exclusive des piétons.
sément assuré par des moyens motorisés circu- Un autre désavantage de cette proposition
lant sur le réseau des rues existantes. consiste à notre avis dans le fait que les rues
Cette proposition« ingénieuse" ignore pourtant rendues à la circulation des piétons ont été,
deux faits importants: dans certains cas (noyaux urbains médiévaux),
D'abord que les nouvelles «façades intélieu- conçues initialement pour cette fonction (de là
res" des immeubles, même aménagées avec leur largeur réduite et leur tracé irrégulier), tan-
beaucoup de dextérité, ne pourront jamais éga- dis que dans d'autres (exemples urbains du Ba-
1er en intérêt et valeur esthétique la vraie roque et du 19" siècle), elles l'ont été spéciale-
« image de la rue" , l'image urbaine authentique ment pour la circulation de voitures. Ces der-
des centres historiques. Celle-ci, composée de liières, de par leur dimensions considérabres et
toutes les façades des monuments et immeubles leur tracé rectiligne s'adaptent fort mal à la pré- 7. -La réalité absurde de la présence du trafic moto-
intéressants, et comprenant toutes les places sence exclusive de piétons et auront toujours un risé sur le réseau sinueux des voies de la ville pré-in-
historiques et autres espaces urbains monu:. aspect désert. dustrielle !
mentaux, devi~nt inaccessible au piéton, et est Des exemples fâcheux de pareilles «conver-
livrée à la circulation des véhicules! sions de rues" se retrouvent dans la presque
Ce" retournement », pour ainsi dire, de la ville, totalité des villes allemandes, où l'on s'est atta-
masque le visage esthétiquement intéressant de qué, après les destructions de la dernière guerre
la structure urbaine. Les deux « réseaux" ( « an- et au cours d'opérations de restructuration ur-
cien » réservé aux véhicules et « nouveau" des- baine à titre expérimental, à la création de rues
tiné aux piétons) se trouvant étroitement entre- marchandes pouf piétons, sporadiques; dans les
lacés sur le même niveau (du sor naturel), des centre-villes existants.



A notre avis la seule solution rationnelle au PEDESTRIAN PRECINCTS IN PROTECTED
problime crucial de la coexistence parallèle sur HISTORIC QUARTERS
un seul niveau (sol naturel) de deux réseaux.d ..

d . I . I . d ., t The conversion of the street networks of urban In our OpInIOn the one ratlonal solution to theIStInCtS e clrcu atlon, ce UI es pletons e ce- ...I . d 'h . I t ' 1 t ' d historic centres into pedestrlan precincts, over problem of the slmultaneous existence on one
UI es ve ICU es, ne peu e re rouvee par es .

. d ' , t t . I . I t ' 1 and above the fact that if enables the appear- and the same level (that of the town Itse/j) of

artifices un amenagemen spa la mals p U O. ..

l ' I t ' d I d d .ance of such towns to remain Intact, makes for two separate commumcatlons networks, one for
par a reg ementa Ion ans e temps, es Iver.\. , ...

d I . I t .new condItIons WhICh, from the psychologlcal pedestnans and the other for vehlcles, WU/ ile

mouvt'ments e a (ïrcu a Ion.De l "

t h d ' I t point of view, have a .\.alutary character for the no1 In the Ingenlous treatment of space but In

s exemp es lor eureux e ce reg emen ...

. d I . I t .. d t .human being. the programmlng of traffic accordlng to lIme of

tomporalre e a clrcu a Ion au seIn e quar lers d

historiques de villes importantes sont à signaler To have the vi~itor explore ali. the. different ay. ,
en Suisse et notamment dans les villes de Zu- streets on foot, In safety and quIet, IS the one Examples of h,ghly successful traffic contro/ on
rich et de Genève: way of ensuring that his acquaintance with the these lines in the historic quarters of large
Le réseal! entier des voies du secteur historique p/ace i.l: made in the right sort of way. At the towns are to be found in Switzerland, notably in
est interdit au trafic motorisé (à de rares excep- same time, those commercia/ activities (craft Zurich and Geneva. In these instances the en-
tions près, dans le cas de voies majeures sur work, sale of souvenirs, catering, etc ...) whose tire network of thoroughfares in the historic
lesquelles n'est permis que le passage et non le presence is strong/y desired in historic centres, sector is closed to motor traffic, but the width
stationnement). Le gabarit et l'équipement des are great I y stimulated by the maintenance of a of the roads and their equipment have been left
rues est laissé intact pour pouvoir assurer shopping street for pedestrians only, in which intact so that vehicles can use them if neces-
éventuellement la circulation de véhicules. "window shopping " is possible. sary, and traffic is infact permitted in the ear/y

Celle-ci est d'ailleurs permise pendant les heu- There are, however, a number of major obsta- morning (5 to 10 a.m.) for the delivery of sup-
res matinales (de 5 à 10 h) pour le ravitaillement cles in the way of the banning of motor traffic plies to the shops, and at any other hour in the
des magasins et en toute heure en cas d'ur- in urban historic centres which need to be over- event of an emergency.

gence. come. The first of these is a psychological one: If the historic sector represents a major urban
Si le secteur historique est une formation ur- the distaste for effort of present-day man and formation (such as the historic centre of a cap-
baine majeure (centre historique d'une métro- the habit he has developed of invariably using ital or a big historic town) the main traffic arte-
pole ou ville historique importante), des axes de motor transport, preferab/y of a private nature. ries will inevitably run through ;1. Motor traffic
circulation importants le traversent inévitable- This is a difficulty we do no1, however, feel to will necessarily continue to run on these, since
ment. Sur ces axes, le trafic est maintenu parce be insuperable, since if would be possible, they provide the means of access to the sector
qu'il assure l'accès vers le secteur historique through suitable instruction in the duties of the itself and the means of contact between the va-
ainsi que le contact entre les divers quartiers citizen and the institution of the appropria te rious quarters bordering on if. Their existence
limitrophes de celui-ci. Par la présence de ces administrative measures, to reaccustom people subdivides such sect(Jrs into "neighbourhood"
axes de circulation, le secteur majeur est subdi, to walking, especially inside areas of restricted units, each of which may comprise as much as
visé en unités de« voisinage" , qui peuvent size, as is necessarily the case in urban historic 74 acres, provided no one point within them is
avoir une étendue allant jusqu'à 30 hectares, districts. more than 330 yards from a main traffic road
pourvu qu'aucun point de leur surface ne soit But,finally, the biggest difficulties in the way of and from one of the (preferably underground)
éloigné de plus de 300 rn des axes de circulation restoration schemes involving the creation of car parks which if will be necessary to provide
environnants et des parkings -de préférence areas exclusively reserved for pedestrians de- at different I(Jcations on the perimeter .
souterrains -indispensables, à disposer sur le rive from two other requirements. The first of Where, however, the narrowness of the streets
périmètre du secteur historique. (Dans certains these is the need to preserve the main traffic and the fragility of the buildings is such that
cas une possibilité de création de voies souter- routes giving access to the district (and there- any underground tunnelling is out of the ques-
raines de pénétration et de passage au creur f()re entering if) or providing the means of tion, the restricting of traffic to particular hours
même d'un secteur sauvegardé est offerte par communication between the various quarters within the historic sector will pro vide a realistic
l'existence de voies ou de places représentati- adjoining ;1 (so that the traffic passes through solution which, while allowing the town to pre-
ves, dont les dimensions permettent l'exécution the historic district); the second is the need for serve ifs traditional image, will enab/e the pe-
de travaux d'infrastructure souterraine impor- access to the buildings for deliveries of sup- destrian to enjoy sovereign rights during the

tants.) plies, removals, the transport of sick persons greater part of the day to the use of the essen-
Mais au centre même des secteurs historiques and the calling-in of the fire brigade in an fiai living space to which the pub/ic is entit/ed.
où les dimensions réduites des voies et la fragi- emergency.
lité du volume bâti rendent impensable des per- ..., ...

..., I. Sketch by Ado!f Abel IlluslraImg hls proposed scheme for us mg the areas mslde the blocks of bulidmgscees de vOles souterraInes, seuls la reglementa- (Régénération des vies, 1950), Present state of things and future appearance if the scheme were adopted.

tion temporelle du trafic et l'accès momenta- 2. TheoldcityofAthens~the.'Plaka",itsimmediatesurroundingsand the nearbyarchaeologicalsites.Author's
nément limité des véhicu/es à l'intérieur de ces projectfor tra[fic regulation in this sector.
secteurs constituent une solution réaliste qui, In black : the main means ofaccessand HadrianStre~t. The latter has been broadened by thepullingdown ofa row
tout en respectant l'image urbaine tradition- ofbuildingson one sideandis now40 feet wide: ithas thusbecome a segment ota ring roadopen totwo-way tra[fic.

..Four car-parks (marked with an };). one at each of the four points of access to the old city, are designed tonelle, permettra la restItutIon, durant la ma- accommodateatotalof300cars (The upperandloweron~son therightare belowground).Top left:the enlranceto
jeure partie du jour, de l'espace public vital, du the archaeological site covering the Greek and Roman agoras; right (top and bot tom): the two ends of Hadrian
«royaume" du piéton. Street; bottom left: the main access to the Acropolis, Areopagus and Plaka.

.The roads for molor tra[fic going into the city (early mornings only) are shown in dark grey.Dr. Alexandre Papageorglou- V enetas .The network of roads in light grey is entirelyreservedfor pedestrians (and comprises no point more than 270 yards

[rom one of the car-parks on the outskirts).
Hatched-in areas represf!nt proposed new sections of streets and new squares.
3 Traffic si:hemefor the historic centre ofthe town of Munich, withpedestrianprecints shown indotted Unes. The
first large-scale scheme of the type to be put into effect in Europe .
4. Three alternatives for the improvement of the area surrounding Cologne cathedral.
5. Scheme for turning the Rue de Rivoli in Parisinto a grand pedestrian esplanade.
6. Sketch of a proposed "pedestrianf9rum " (a converted 19th-century urban boulevard),

7. The absurdity of motor tra[fic as seen todayon the meandering nelwork of thoroughfares in towns of the
pre-industrial aRe.



LOS PERIMETROS PEATONES EN SJTIO
SAL V AGUARDIADO

En los centros urbanos historicos, la reconver-
sion de la red ca/lejera en perimetros para
peatones constituye una nueva condicion psi-
cologica que es saludable para el ser humano y,
tambien, mantiene la integridad de la marca
urbana.

El paseo a través de la red ca/lejera, sIn temor
de nlngun atrope/lo y con segura tranquilidad
es el unico medio para que el visitante tenga un
contacto feliz con el ambiente urbano.

Por otra parte, la presencia de una actividad
comercial (artesania, baratüas de recuerdos,
restaurantes etc ...) que tanto se anhela en los
centros historicos, son hartamente estimuladas
por el mantenimiento de la ca/le de mercado, [o
que permite al transeunte ocasiones para el
" lamido de escaparetes. agradables al ocio.

A pesar de eso, la exclusion del transito motori-
zado choca aun con obstaculos de importancia
y que deben ser vencidos.

El primero es de caracter psicologico, repre-
sentado por la Inercia del hombre moderno y
por la costumbre que ha tomado de no moverse
slno por medios motorizados, de preferencia
privados. Esta dificultad no parece Insuperable
puesto que, a través de una educacion civica
adecuada, tales como un empleo de medidas
admlnistrativas reguladoras, se puede llegar a
obtener que el hombre de hoy se vuelva a
acostumbrar a servirse de sus piés para despla-
cerse, sobre todo si es en perimetros de poca

extension, [o que debe ser impuesto en los cen-
tros urbanos hist6ricos.

El segundo es de naturaleza prlitica y son dos
las dificultades mayores que se presentan para
la realizaci6n del proyecto de restauraci6n de
las lireas reservadas para la circulacion de los
transeuntes. La primera consiste en mantener
los ejes principales de comunicaci6n que pene-
tran en el perimetro para asegurar las comuni-
caciones entre barrios limitrofes; circulaci6n
que atraviesa el barrio hist6rico. La segunda es
de permitir el aceso a los diferentes edificios
para su abastecimiento, el transporte de los
muebles de las mudanzas, de los enfermos y la
intervenci6n de los bomberos en todo caso de

urgenciao
A nuestro parecer, la sola soluci6n racional del
problema crucial de la existencia paralela sobre
un nive[ unico -el suelo natural. -de los dos
complejos distinctos de circulaci6n: el de los
peat6nes y el de los vehiculos. se obtiene porun
sistema de reglamentaci6n. en el tiempo. de los
diversos movimientos de la circulaci6n. y no
por un artificio de organizaci6n espacialo

Felices ejemplos de esa reglamentaci6n en el
tiempo de la Loirculaci6n dentro de los barrios
hist6ricos de las poblaciones importantes son
selÎalados en Suiza Y. notablemente, en las ciu-
dades de Zürich y Ginebrao

Toda la red de las vias del sector hist6rico es
prohibida al trafico motorizado, la plantilla y el
equipo de las calles quedan intactos para per-
mitir eventualmente la Loirculaci6n de los vehi-

CUloS; esta es permitida por la mailana (de las
cinco a las diez), para el abasteLimiento de los
comercioS, yen cualquier hora en caso de ur-
gencia.
Si el sec/or hist6rico es una jormaci6n urbana
de tamailo mayor (centre historico de una ca-
pitalo de una urbe importante) ejes de cirL'ula-
ci6n importantes la atrayiesan de manera ine-
yi/able; en esos ejes el trafico m%rizado es
conservado porque permite el aceso hacia el
sector historico al mismo tiempo que la
conexion entre los barrios circunyecinos La
existencia de loS ejes de circulaci6n hace que el
sector mayor se encuentra dividido en unidades
de yecindad que pueden tener hasta una exten-
siOn de treinta hectareas, teniendo en cuenta
que ninguno de loS pun/os de la superficie ~.ean
distantes de mas de 300 metros de los ejes de
circulacion que rodean las unidades de vecin-
dad o 10.1. aparcamientos indispensables que
deben ser de prejerencia sub/erraneos y dis-
puesto en el perimetro del sector historico.

Bay tambien que tener en cuenta que, en el nu-
cléo de los sectores his/6ricos, la estrechez de
las calles, la jragilidad del volumen construido
hacen impensables la penetraLion de vias sub-
terraneas, sola. una reglamentaci6n, en el
tiempo, del trafico, el aceso momentaneo y li-
mitado de los yehiculoS al interior de los secto-
res hist6ricos pueden constituir una soluci6n
realista que permita la restitucion de la imagen
urbana /radicional, eso, al mismo tiempo, per-
mite de guardar intacta la existencia de un es-
pacio publico que sea el reinado del peat6n.


