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[Flotte en Mouvement] Synergie Système 
Embarcations sur le réseau des rivières d’Amazonie au Pérou 

 
 
 
 
Texte pour la présentation de la Bourse de la Fondation EDF 2006 sur le thème de 
« l’architecture de l’eau ». 
 
 
L’objet de cette présente candidature est de soumettre le projet d’un voyage mettant en 
perspective une investigation et la conception d’un projet architectural sur l’énergie et le 
travail de l’eau.  
 
Je poursuis depuis plusieurs années des recherches sur la ville en mouvement et des 
expérimentations sur l’architecture mobile et écologique. Je nourris la démarche de mes 
engagements par la pratique du voyage qui ne cesse d’alimenter mes études.  
De mes multiples séjours au Pérou et sur le continent sud Américain, j’ai développé, en 
partenariat avec des acteurs locaux (Université, ONG, Association), la conception d’un 
module hydroélectrique pour des communautés indiennes d’Amazonie. L’idée de ce 
dispositif architectural qui utilise la force de l’eau pour la transformer en énergie, m’est 
venue du diagnostic critique sur la condition socio-économique de ces populations 
étroitement liée à leur système énergétique défaillant.  
La relation holistique que les indiens ont avec leur milieu ainsi que la complexité 
relationnelle qu’ils entretiennent avec les centres urbains proches m’inspire une nouvelle 
approche des échanges entre leurs modes de vie et celui des villes. En effet, une riche 
dialectique prend forme par les fils du réseau des rivières.   
Ainsi je souhaite développer le scénario d’une flotte en mouvement, sorte « d’instant 
city flottante » qui soit un vecteur en continuum avec l’esprit de la communauté, autant 
qu’une situation adaptée à leur séjour sur les rives chaotiques des villes aquatiques. A 
l’instar du module hydroélectrique, je propose de créer un système d’embarcations 
capables de s’assembler en synergie avec les réseaux d’échanges, les flux des rivières et 
les forces des flots.  
 
 
 
L’eau est ici un élément architectonique d’une architecture en mouvement et de la 
synergie d’un système dynamique.  
 
 
 
Michaël Leymarie _architecte urbaniste 
 
  
 
« Le Combal », Juin 2006 
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D’un mot 
 
 
 
 
C’est avec une expression libre que j’exposerai ici les premiers résultats de plusieurs 
années d’investigations, établis avec le groupe AMTS _Amazona, sur la question d’une 
« architecture dispositif » qui traite tout à la fois, de mobilité, d’énergie et des services 
communs de l’architecture, ou de l’habitat, entendu ici comme terme générique. L’objectif 
de ces expérimentations est nécessaire et ambitieux ! Il ne s’agit rien moins que d’établir, 
à terme, une synthèse générale, une théorie sur l’apparente opposition qui lie 
l’architecture à la mobilité et leurs impacts sur l’environnement, les hommes et le monde.  
 
Plus avant, lors d’un projet manifeste sur un système de villes volantes, je l’esquissais 
sous les termes de « dispositif écologique, mobile, modulable et modal » et du « faire du 
lieu dans les flux ». Puis, lors de mes recherches sur le chaos métropolitain de Lima, je lui 
donnais l’aspect des « viscosités » ; une substance infrastructurelle programmatique 
fluide, mutante, multiforme, remédiant partiellement aux carences d’une ville en crise. À 
Paris, je la poursuivais avec les « dess(e)ins du mouvement » aux Pôles d’Echanges : ces 
nœuds complexes où se concentrent, s’embrayent et se distribuent les mailles des 
réseaux urbains et continentaux. Telle une boîte à rythmes des temporalités urbaines, ces 
"CŒUR" (COmplexe d’Echanges URbain) génèrent une énergie qui dynamise la ville, son 
territoire puis irradient le monde de ses vibrations.  
 
De recherches en expérimentations, cette théorie est celle des assemblages : ceux des 
ensembles, des enveloppes, des objets et des espaces, du temps et de ses usages, du 
mouvement donc et de ses flux, de la vitesse et ses différentiels, de l’unité élémentaire qui 
fonde la mesure et de l’unité globale comme forme du tout, que d’aucun pourrait qualifier 
de structurelle, complexe, métaboliste et que je désignerais volontiers comme métaphore 
vitaliste ! Cette théorie qui s’invente à mesure qu’on la découvre est comme un 
vrombissement de fond, elle se niche en creux dans les oscillations brouillonnes de nos 
systèmes relationnels. 
 
La crise écologique qui s’annonce est susceptible d’ébranler notre monde si fragile que la 
modernité passée n’est pas parvenue à assurer. Bien au contraire, cette dernière est 
même l’une des raisons de nos maux.  
 
Dans ce contexte, qu’est-ce que le thème de « l’architecture de l’eau » nous apporte ? 
Cette question multiple nous l’aborderons ici à partir des rivières du bassin du fleuve 
Amazone, au travers de l’eau comme élément support : support de mouvements, 
d’énergie et d’équilibre.  
Cet environnement, nous le verrons, offre des caractéristiques physiques et 
géographiques remarquables, autant qu’une situation économique et culturelle propice à 
la réalisation des objectifs énoncés plus haut. 
 
De notre voyage, AMTS _Amazona suggère des assemblages pour remonter le fil de 
l’eau jusqu’à la source ; celle d’avant notre monde et celle, souhaitons-le, d’un prélude à 
une modernité d’équilibre, pour construire le monde de demain ! 
 



��

�

Regard sur l’Amazone 
 
 

 
 
 
LE TERRITOIRE DE L’AMAZONE (planche 1) 
 

 
 
D’une superficie supérieure à 12 fois celle de la France, le bassin amazonien concentre la 
plus importante ressource de biodiversité de la Terre. Au centre de ce poumon planétaire, 
constituant le plus puissant système hydraulique du monde (185.000 m³/s), soit 1/5 de 
son volume d’eau douce, se trouve le fleuve de tous les superlatifs ; l’Amazone avec son 
millier d’affluents. Du fait de sa topographie, marquée depuis sa source à plus de 5.500m 
d’altitude par les Andes péruvienne, puis sur l’essentiel de son parcours par la planéité de 
son bassin (200m de dénivelé sur 4.000km), les 6.800km des méandres enlacés du 
fleuve dessinent une géométrie sinueuse mouvante en mutation permanente.  
Sous ce climat tropical, l’extrême densité de la forêt vierge rend les conditions de sa 
pénétration particulièrement aventureuses. Les repères occidentaux classiques se 
heurtent alors à leurs limites qui, hélas, sont franchies pour le plus grand dommage de ce 
territoire : déforestation, contamination pétrolière, exploitations diverses, mais aussi un 
mode d’urbanisation décontextualisé représentent désormais les menaces actuelles.  
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C’est alors toute la problématique de la forme de son développement qui est en question 
afin de préserver ce territoire essentiel à l’équilibre des écosystèmes pour le futur de 
l’humanité.  
 

 
 
A la faveur de ces préoccupations, le contexte d’Iquitos et du Loreto, sa région, au Nord-
Est du Pérou, offre un intense potentiel d’investigations et d’actions.  
 
 
 
CULTURE NATIVE ET ESPRIT DE L’AMAZONE  (planche 2) 
 

 
 
Depuis des temps ancestraux, au cœur de cet environnement sauvage et fragile les 
populations indiennes "natives" ont développé des cultures et un équilibre dans ce milieu 
complexe. La pensée holistique, l’adaptabilité au jeu variable des éléments est cet esprit 
qui habite ce mode de vie en symbiose avec la vitalité de cette biodiversité.  
Cependant, ces peuples organisés en communautés ont connu depuis la colonisation 
européenne, la christianisation, les conquêtes pour l’or et le caoutchouc : une histoire 
chahutée et destructrice à laquelle le concept de "Nation" et de "République" n’a pas 
nécessairement répondu.  
Aujourd’hui, au Pérou, des lois insèrent ces communautés Shipibos, Achuars ou Jivaros,  
etc, dans la société et dans les dispositifs de reconnaissance internationaux. Elles 
participent des mouvements alternatifs pour un partage plus juste des richesses et 
revendiquent leurs valeurs et territoire incarnant identité, autonomie et liberté. 
Les clichés cependant ne sont pas simples à dépasser tant le choc des cultures est 
conséquent. Qu’est-ce que la modernité dans ce contexte ? La question est majeure et 
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l’enjeu est primordial pour ces cultures. Entre cosmogonie et juste technologie, les 
filiations doivent être recousues et non plus distendues par effet d’idolâtries fantasques ou 
d’exploitations mercantiles.  
L’usage coutumier que ces populations entretiennent avec le territoire, qu’il soit la jungle 
profonde ou le rivage, nous enseigne l’art de l’équilibre et de l’adaptabilité, toujours sur le 
fil des confluences. Le monde est perçu comme un flux générateur d’une force nourricière 
sur lequel on peut naviguer. A partir de là, une série d’attitudes se déclinent en 
interventions idoines. C’est là toute l’éthique d’une synergie environnementaliste.  
 
 
 
L’URBANISME OSCILLATOIRE DE LA CITE AMPHIBIE : IQUI TOS–BELEN (planche 3) 
 

 
 
Iquitos est une île, un belvédère sur l’Amazone, une métropole de 400.000 habitants, le 
centre de l’activité de l’Amazonie péruvienne. Elle s’est construite autour des exploitations 
du caoutchouc à la fin du XIXème siècle, époque à laquelle elle entretenait plus de 
relations commerciales avec l’Europe, via l’Atlantique, qu’avec Lima.  
 

�
 
La ville est entourée d’une multitude de communautés natives touristiques et de petites 
villes. Les villageois les plus éloignés viennent régulièrement pour vendre leurs produits et 
se ravitailler. D’autres y viennent à l’heure des récoltes saisonnières.  
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De l’organisation de son plan en damier s’étend le port très populaire de Belen dans les 
zones lacustres. Il est tout à l’image du mélange des cultures qui habitent cette région. 
C’est une savoureuse viscosité entre port, marché, survie et inventivité.  
L’eau constitue la contrainte mais aussi le support infrastructurel de la ville. Elle présente 
une variable bipolaire qui rythme l’organisation urbaine tel un phénomène vibratoire qui lui 
détermine sa forme. En fonction de la saison haute ou basse de l’Amazone (8m 
d’amplitude) le quartier oscille ; plus ou moins flottant, mais jamais submergé.  
 

�
 
·  Configuration en « eaux basses » :  depuis la place du marché, l’espace public 

mène jusqu’à la rivière où se trouve le port permanent avec toutes ses embarcations. 
Les piétons et les moto-taxis circulent dans les rues qui, elles, distribuent les 
habitats : maisons bâties sur un socle en bois posé à même le sol, ou constructions 
de plusieurs niveaux sur pilotis, suffisamment hautes pour que la montée des eaux 
n’inonde pas l’espace de vie principal. Le rez-de-chaussée sous les pilotis est alors 
investi de diverses fonctions. Un jeu de passerelles enjambe la rue et relie 
directement les étages des habitats entre eux.   

 

 
 

 
 
·  Configuration en « eaux hautes » :  la place du marché tout comme les rues sont 

inondées. Elles se sont transformées en canaux et les nombreux canoës ont 
remplacé les piétons qui circulent au niveau des passerelles. Le marché s’effectue 
sur les canoës qui permettent d’accéder à sa maison directement. Les maisons 
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posées sur le sol sont devenues des barges flottantes amarrées par des perches, qui 
oscillent verticalement aux rythmes des « marées » le long de leur axe. 

 

 
 
Sur la partie constamment immergée se multiplient toutes sortes d’éléments flottants 
mobiles : bateaux, canoës mais aussi maisons et autres barges flottantes aux fonctions 
variées. Le port lui-même est un ensemble d’éléments flottants autonomes et raccordés 
les uns aux autres. 
 

 
 
D’une configuration à l’autre on assiste à une translation des éléments dont la réversibilité 
permet un continuum d’urbanité. L’ensemble constitue un véritable urbanisme flottant aux 
mille et une combinaisons, vibrant aux rythmes et pulsations des flots. C’est une danse, 
un ballet qui se déploie entre les eaux, l’échange et l’habitat. 
 
 
 
CONTINUUM D’URBANITE : DISPOSITIF MOBILE ET SYSTEME  RETICULAIRE 
FLUVIAL  (planche 4) 
 

 
 
Ce qui caractérise le territoire amazonien c’est l’absence de la route, ou plutôt son 
transfert sur l’espace fluvial. Le réseau sans pareil de l’Amazonie constitue l’essentiel du 
système de communication pour aller d’un village à un autre et pour relier les centres 
urbains entre eux. Le développement des habitats, villes et villages s’est effectué le long 
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de ces rivières. Comme le croisement des routes a pu 
produire les villages sur le système terrestre, les rivières 
créent ici le support des relations entre les villes, les 
hommes et les communautés. Ce sont des routes 
particulièrement spacieuses, des lieux de vie et 
d’échanges émergeants. C’est dans ce milieu que se 
développe un croisement de diverses temporalités ! 
 
Toutefois, si le réseau est prometteur d’un continuum 
d’urbanité entre les différentes entités, les dispositifs de 
transports qui l’assurent, eux, ne le sont que trop peu ! 
En effet, aussi spectaculaires que soient les paysages 
riches de quiétude de la planéité infinie de l’horizon que 
dessinent ces rivages, l’espace à bord des bateaux est 
généralement clos.  
Se dessine alors toute une classification de dispositifs 
de transport en fonction de : 
·  leur capacité d’accueil et de charge,  
·  les usages à leur bord,  
·  leur prix de transport et de rentabilité,  
·  la distance de parcours,  
·  la vitesse de déplacement,  
·  la fréquence des départs et le nombre des arrêts,  
·  la commodité de manœuvre et de navigation,  
·  la consommation énergétique et la pollution, 
·  mais aussi la relation avec les autres dispositifs,  

les ports et les rivages. 
En somme la richesse des services que ces dispositifs 
peuvent offrir.  
On peut ainsi choisir en fonction d’un paramètre ou d’un 
autre, mais l’important est de pouvoir augmenter l’offre 
de transport, sa diversité et surtout d’y intégrer des 
critères environnementaux et d’adaptabilité aux besoins 
des transportés et de leurs biens.  
 
On ne démontre plus que le développement 
économique d’une région dépend pour partie de cette 
offre et de son caractère approprié.  
Cependant est-il possible d’arriver à une telle synthèse 
pour une région donnée, dans le contexte aussi 
complexe qui est le nôtre ? A l’instar de la voiture et de 
la voie bitumineuse, qui est la base du dessin des villes 
"modernes d’occident", c'est-à-dire du mode de 
référence qui détermine les villes du monde entier en 
somme, est-il possible d’imaginer une alternative à ce 
système à l’échelle tant régionale que du continent 
amazonien ?  
 



���

�

Problématiques, Concepts et Enjeux 
(planche 5) 
 
 
 
OFFRIR DU DISPOSITIF POUR « HABITER AU FIL DE L’EAU »  
 
 
La problématique du projet est de pouvoir répondre aux questions précédemment posées 
sur la région du Loreto, à savoir :  
 
·  1 : développer le potentiel économique de la région  : Observant les ressources 

du Loreto, son potentiel est important sur différents secteurs : agricole, forestier, 
médical, énergétique, touristique, industriel… Chacun de ces secteurs n’est pas sans 
poser des conditions spécifiques mais aussi correspond à des modèles de 
développement économique et de croissance, de production de richesses et de 
consommation. La première question est donc aussi l’objectif premier, à savoir : le 
développement économique, social, environnemental et culturel de la région, doit-il 
s’effectuer sur un mode tel qu’il existe ou peut-il évoluer en intégrant d’autres 
objectifs et critères, en particulier, environnementaux ?  

 
·  2 : Ouvrir les dispositifs de transports pour une o ffre diversifiée :  Observant que 

ces dispositifs sont des entités fermées constituant des sortes de « temps mort » qui 
ne s’ouvrent qu’au départ et à l’arrivée de leurs déplacements, est-il possible d’agir 
sur la capacité d’ouverture des dispositifs de transports et d’en diversifier l’offre ? 
�  2.1 : Augmenter la multifonctionnalité des disposit ifs :  Observant que la 

plupart des dispositifs de transports constituent des enveloppes hermétiques à 
toutes autres fonctions que celle du déplacement, est-il possible d’augmenter la 
multifonctionnalité de ces dispositifs en vu de pouvoir développer des usages 
dans le temps du déplacement ? 
- 2.1a : Capacité de logement : Est-il possible de réunir les éléments 

nécessaire au logement ; c'est-à-dire de l’hébergement à la résidence : avec 
les équipements pour dormir, assurer son hygiène (accès à l’eau – WC et 
salle d’eau) et éventuellement cuisiner ? 

- 2.1b : Capacité de service et d’équipement : Est-il possible de développer 
des services et équipements, allant des marchés et des divers commerces, 
des  administrations et des institutions aux centres de soins, d’éducation, de 
recherche, d’arts et de cultures ?  

- 2.1c : Capacité de production : Est-il possible de développer des organes de 
production allant de l’agriculture et la pêche, à l’artisanat et l’industrie ?  

�  2.2 : Augmenter la connectivité des dispositifs : Observant que les différents 
dispositifs de transports constituent des éléments comme clos sur leur fonction 
de déplacement et peu disposés à l’échange avec des semblables, est-il 
possible, d’organiser un système relationnel capable de connecter chacun des 
dispositifs (existants) entre eux en vue de dynamiser l’ensemble du parc mobile 
(existant) et d’offrir de nouveaux usages du système de mobilité dans son 
ensemble ? 
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La problématique devient principalement la question suivante : est-il possible de créer un 
dispositif où converge la question du mode transport et celle de l’habitat dans l’objectif de 
produire un développement économique et social respectueux de l’environnement et du 
patrimoine culturel de l’Amazonie ?  
 
 
 
VERS UNE ARCHITECTURE META-TRANS-SYSTEMIQUE  
 
 
L’objectif spécifique du projet est alors d’imaginer et de concevoir ce dispositif et ce 
système relationnel. En somme, il s’agit d’inventer un dispositif intégrateur qui soit tout à 
la fois l’objet et sa distribution et/ou le réseau : c'est-à-dire un objet complexe qui selon les 
échelles d’observation et d’usage en font tour à tour un objet et un réseau. C’est un objet 
qui est capable d’intégrer toutes les échelles, du global au particulier et, ce faisant, d’être 
singulier et reproductible.  
·  Créer le lien entre toutes les échelles : c’est l’HYPER-architecture .  
·  Réaliser ce lien qui traverse les échelles et se faisant les relie : c’est la TRANS-

architecture .  
·  Le concept de cette architecture singulière, adaptée à son contexte est un système 

matriciel : c’est la META-architecture .  
L’objectif spécifique est donc le concept : une Architecture Meta-Trans Système pour 
l’Amazone .  
 
 
 
CREER UN JEU ORDONNE D’ASSEMBLAGE DE DISPOSITIFS 
 
 
Le but de l’action est de concevoir les éléments d’une logistique pour incarner une 
stratégie et un scénario infrastructurel. 
L’idée est de créer un nouveau système global s’additionnant et dynamisant le système 
existant. Pour se faire, AMTS propose : 
·  1 : de créer un jeu d’unités et de particules élémentaires de cette matrice capables de 

générer les bases du nouveau système. C’est un dispositif multimodal, autonome et 
capable de se combiner à un semblable et de s’associer à des éléments différents en 
nature et en forme. Ce sont des séries d’architectures flottantes, transformables, 
assemblables, produisant leur propre énergie et ayant leur propre champ d’actions : 
ici même ce sera un système de plateformes multimodales.  

·  2 : de créer un système-objet centrale/distribution, une mégastructure 
organisationnelle ; c’est-à-dire un nœud mobile, adaptable, apte à recevoir et à créer 
les conditions de la centralité et de la distribution. Ce dispositif permet de s’élever 
dans l’échelle de l’organisation générale des flux, de hiérarchiser leur complexité et 
de construire des strates infrastructurelles dans les flux ; stratification à la fois 
verticale et horizontale. Ici même ce sera un « Hub – Mobile – Flottant », ou de 
manière plus imagée, une « Cité – Port – Mobile – Flottante – à géométrie variable », 
capable de recevoir tous autres types d’embarcations flottantes.  

·  3 : de créer un réseau qui met en scène des stratégies de fonctionnements afin que 
puisse se multiplier les scénarii d’usages de ces lieux dans les flux.  
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De cette manière, il se créé un jeu relationnel entre la première et la seconde catégorie de 
dispositifs. Ils ont en fait tous deux les mêmes attributs mais pas la même échelle. Le 
deuxième peut accueillir le premier ainsi que tous les autres dispositifs qui existent. Et le 
premier peut être aussi une extension du deuxième. C’est ce qui, pris indépendamment 
l’un de l’autre, distingue la dimension et le champ de leur action, tout en les spécifiant. Et 
c’est dans leur jeu combinatoire que se créé le caractère multiplicateur de leur champ 
d’action. 
 
 
 
POUR UNE MODERNITE D’EQUILIBRE 
 
 
Se faisant, ces concepts doivent créer une infrastructure opérationnelle de l’échange, un 
centre intégrateur des formes de la rencontre et d’impulser un mode alternatif de 
développement adapté à la région. 
 
Au travers d’un scénario prospectif, l’enjeu est de visualiser les synergies dans l’espace 
de ce réseau, et de savoir comment le croisement des temporalités peut permettre de 
créer du « lieu dans les flux », ou « d’habiter le voyage » au fil de l’eau dans ce territoire 
en mouvement ! 
 
La finalité est que ces concepts participent à la construction d’un manifeste pour 
l’émergence d’une nouvelle éthique et de nouveaux paradigmes de modernité : ceux pour 
une modernité d’équilibre, qui sont tout à l’image de la philosophie de Michel Serres : une 
science savoureuse et un occident animiste.  
De nouveaux objets pour une nouvelle étape « d’hominiscence », une écologie de 
l’homme, équilibre liant l’individu, les sociétés, le monde, pour l’harmonie d’une paix. 
 
Telle est l’utopie d’AMTS _Amazana ! 
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1ère partie : Plateformes multimodales  

 
ASSEMBLAGES, GEOMETRIES PROGRAMMATIQUES (planche 6) 
 
 
Le premier point du projet constitue une manipulation sur l’énoncé du concept AMTS afin 
de l’intégrer dans une géométrie simple.  
 
L’hexagone : une géométrie d’assemblages sur une su rface plane 
La géométrie de l’hexagone est parfaitement appropriée à cette situation. Elle permet de 
décliner une même figure et d’en créer des combinaisons simples sur des surfaces 
planes. L’hexagone, c’est une composition de 6 triangles équilatéraux. C’est aussi la 
possibilité d’avoir un cercle dont le rayon est égal au côté des triangles et de l’hexagone. 
C’est une forme particulièrement stable sur l’eau.   
 
L’eau : un support mouvant pour des éléments mobile s et assemblables 
La planéité de la surface où se déroule l’essentiel du projet étant celle de l’eau, nous 
avons plusieurs configurations à identifier. Par ailleurs, sachant que les situations 
principales de cette eau sont celles des rivières, c'est-à-dire, de l’eau en mouvement, il 
convient d’observer les principes que posent les différentiels de vitesse. 
·  installé sur l’eau et immobile par rapport au rivag e : le différentiel de vitesse est 

celui de la vitesse du courant des rivières qui en régime fluvial est comprise entre 
0,5m/s et 3,0m/s. Ce différentiel est la source d’une énergie renouvelable pour la 
production d’énergie électrique ou toute autre utilisation issue d’un rotor mécanique. 
Compte tenu de cette vitesse, l’impact sur le design est négligeable et permet de 
rester sur des formes simples, propices à des assemblages.  

·  installé sur l’eau et immobile sur le flux de l’eau  : le différentiel de vitesse est nul. 
C’est la situation d’un déplacement à la dérive au fil de l’eau : aucune incidence 
sophistiquée sur le design, c’est propice aux assemblages.  

·  Installé sur l’eau et en déplacement par rapport à l’eau :  si le déplacement suit le 
courant de la rivière, la vitesse s’ajoute à celle du courant. A l’inverse, en remontant  
la rivière, la vitesse du courant est retranchée à celle du déplacement. Dans les deux 
cas, si les vitesses de déplacements sont faibles, les incidences sur le design et la 
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capacité d’assemblage le seront aussi. Dès que la vitesse augmente, les contraintes 
deviennent trop importantes et les objectifs plus difficilement réalisables. Il faut donc 
changer de forme et de catégorie d’assemblage. L’impact sur l’énergie que requièrent 
ces déplacements devient aussi plus problématique.  

 
L’échelle élémentaire : architecture, énergie et mo bilité 
La planche 6 illustre ce travail, d’abord, comme une pure manipulation géométrique. 
Ensuite ces manipulations s’accompagnent de l’énoncé de toute une gamme de 
programmes que nous avons repérés lors de nos investigations. Et enfin, nous 
présentons quelques exemples de rapprochement de cette géométrie et de ces 
programmes : ce sont des modules commerciaux, d’éducation et de logements… 
Toutefois l’objectif principal de cette étape du projet est d’établir des éléments à l’échelle 
basique, constituant les particules élémentaires du projet. Les ingrédients de cette 
particule sont : générer une énergie, se déplacer et remplir une fonction programmatique 
de base (autre que les deux premières).  
 
De l’addition et des multiplications : les opératio ns de factorisations 
Les assemblages des particules citées plus haut présentent deux figures combinatoires ; 
à savoir, l’addition de particules semblables ou différentes. Dans le premier cas, cela 
constitue une multiplication et dans l’autre une addition. Lorsque les deux cas de figure se 
combinent cela constitue une factorisation.  
Ce sont ces opérations de factorisation qui vont devenir importantes pour la suite du 
projet et permettre de créer un système complexe à partir d’une suite d’opérations simples 
et élémentaires. 
 
 
 
PROJET [EMP²] _MOBILE FLOTTANT  (planche 7) 
 
 

 
 
 
 
Le projet [EMP²]  _Mobile Flottant correspond au montage de plusieurs particules 
élémentaires vues précédemment de manière à composer une série de variations sur le 
thème.
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Ce module intègre une plus grande complexité que les particules élémentaires, il est 
multimodal ; c'est-à-dire qu’il peut présenter de nombreuses fonctions possibles. Il s’agit 
en fait d’une plateforme multimodale dont l’usage peut évoluer en fonction des besoins.  
 
Les 3 variantes du projet [EMP²] _ Mobile Flottant  :  
 
EMP²_001-MF4.5 : module base 

Le projet se présente sous 
la forme de deux hexagones 
dont l’assemblage place la 
plus grande dimension dans 
le sens du courant. 
L’installation des flotteurs en 
fait un catamaran, et assure 
la stabilité de l’édifice sur 
l’eau. Le courant de la 
rivière qui traverse le vide 
central est dirigé sur un 
système mécanique qui 
enregistre la force de la 
rivière et en capture 

l’énergie pour de multiples usages : production d’électricité, pompe à eau ou 
fonctionnement d’engins mécaniques. Tout l’appareillage est regroupé autour de ce 
mécanisme.  
La forme des deux hexagones lui permet un assemblage sécurisé avec ses semblables 
afin de constituer une seule pièce flottante stabilisée et un « sol » en un seul tenant.  
 
EMP²_002-MF4.5 : module tour 

Le projet tour est une 
variante intermédiaire du 
module complet, ce qui 
présente la modulation 
possible de ce projet. Il 
s’agit d’un habitat de type 
« culture native » construit 
sur la plateforme, avec à 
l’étage l’équipement pour la 
cuisine (récupération de 
l’eau de pluie, à partir de la 
toiture en feuilles, puis 
stockage en partie haute et 
enfin un foyer central pour 

faire le feu) et des systèmes d’accroches pour suspendre des hamacs. Au dessous, 
suivant le cheminement de l’écoulement de l’eau on trouve les sanitaires (WC, lavabo et 
douche, avec bassin de décantation en dessous pour l’évacuation des eaux usées). 
L’ensemble constitue les parties intimes de l’habitat. L’espace peut être clos ou ouvert. Au 
rez-de-l’eau, l’espace est ouvert. C’est la partie publique de l’habitat. Il peut accueillir des 
étalages commerciaux, être un lieu de productions artisanales, etc.  
Lorsque plusieurs modules s’assemblent, ce rez-de-l’eau constitue l’espace public et 
l’étage des espaces dédiés plus réservés.  
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EMP²_003-MF4.5 : module complet  
Le projet du module complet 
est la suite du module tour. Il 
présente une couverture sur 
l’ensemble du module. Sa 
surface de 150m² lui permet 
d’accueillir davantage de 
fonctions ou d’activités et en 
fait un dispositif optimal de 
vie et de développement au 
fil de l’eau.  
 
 
 
 

 
 
Le prototype d’un projet pilote sur le Marañón : 
 

 
 
Le projet EMP²_003-MF4.5 _module complet est actuellement à l’étude pour la réalisation 
d’un prototype dans le cadre du développement du projet pilote pour la Municipalité de 
San Lorenzo, capitale de la province Datem del Marañón, dans la région du Loreto.  
Cette plateforme multimodale était initialement étudiée pour la communauté native des 
Aguarunas de Kaupan sur la rivière Cahuapanas dans la même province. L’ONG 
« Racimos de Ungurahui », en la personne de Lily LA TORRE LOPEZ, la Directrice, porte 
la réalisation de ce projet. La « Casa Verde » de l’Université de la Catolica PUCP à Lima, 
en la personne de Miguel HADZICH effectue l’étude énergétique de ce projet et en déduit 
son potentiel productif.  
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Ce projet expérimental intègre les concepts AMTS énoncés plus avant. Il rencontre un 
franc enthousiasme auprès de la Municipalité de San Lorenzo et de son équipe 
dirigeante.  
Souhaitons-lui bonne chance sur la voie de sa réalisation auprès des institutions qui 
participeront de son financement.  
 
 

 
 
 

 
 
 
 

�
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2ème partie : La ville flottante au fil de l’eau 
 
 

 
 
 
PROJET HUB [CITE/PORT]_MOBILE FLOTTANT   
 
 
Le projet HUB [Cité/Port]  _Mobile Flottant représente le second élément du scénario 
pour la constitution d’un urbanisme flottant sur le fil du réseau des rivières du bassin 
amazonien. Il s’agit d’une mégastructure de transport et d’un système-objet centralisateur 
et distributeur.  

 
 
Ce « Hub – Mobile – Flottant », cette « Cité – Port – Mobile – Flottante – à géométrie 
variable », capable de recevoir tous autres types d’embarcations flottantes, est la suite, à 
plus grande échelle du projet [EMP²] _Mobile Flottant, tout en le complétant. Il résout des 
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problèmes à la fois de flux (nombre d’éléments se déplaçant sur les rivières) et offre une 
plus grande vitesse de déplacement que les embarcations à faible champ de mobilité et 
d’action. C’est un sorte de remorqueur géant qui réalise l’effet train : c'est-à-dire qu’il 
concentre le service de la fonction transport, en lui conférant plus de vitesse mais aussi 
en lui apportant les attributs d’un centre-ville tout en réalisant une économie globale 
d’énergie et en réduisant les émissions polluantes.  
 
 
 
CONSTRUIRE UNE MECANIQUE DES FLUIDES 
 
 
Le dessin de cette architecture est conditionné par l’objectif essentiel : flotter sur de l’eau 
en mouvement et pouvoir s’y déplacer avec une vitesse significative.  
 
Les conditions navales pour la conception de l’architecture de cette embarcation se 
déroulent en fonction des étapes suivantes : 
·  Du fluide comme support :  C’est l’eau de la rivière, en mouvement ou statique qui 

devient le support : le nouveau « sol ». 
·  Construire sur le fluide :  C’est construire en relation avec la situation de l’eau, à 

proximité de ce milieu. L’exemple du quartier de Belen à Iquitos montre deux 
techniques : en s’appuyant sur le sol dur du fond de la rivière, avec des pilotis, ou en 
pleine eau avec des flotteurs.  

·  Construire avec le fluide :  C’est construire avec les propriétés mécaniques de l’eau 
en mouvement afin de pouvoir y stabiliser des édifices.  

·  Du fluide dans le fluide :  C’est construire une stabilité des édifices en mouvement, 
c'est-à-dire établir une relation d’équilibre entre deux éléments en mouvement. 

·  Synergies du fluide :  C’est permettre à cette relation d’équilibre d’intégrer une 
dynamique où l’une utilise le potentiel de l’autre pour optimiser sa force.  

 
Ainsi on parvient à construire une mécanique des fluides qui peut répondre à l’objectif 
énoncé. On retrouve ci-après la déclinaison des étapes ci-dessus.  
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Les dimensions contextuelles :  
Les rivières d’Amazonie sont navigables, mais pas toutes pour ce genre de structure. 
Dans le Loreto il faut distinguer l’Amazone et ses deux principaux bras que sont l’Ucayali 
et le Marañón de ses autres affluents. Les dimensions de l’Amazone, de 0,5km à 3,0km 
de large d’une rive à l’autre (sans compter les îles), permettent la navigation 
d’embarcations de plus de 100m de large sans avoir à effleurer les rives même en période 
de basses eaux. Elle est profonde, c’est la raison pour laquelle des bateaux de mer 
pouvaient la remonter facilement jusqu’à Iquitos. Toutefois les grands bateaux régionaux 
de 400 tonnes, de 100m de long sur 10 de large disposent d’un fond plat. C’est leur 
particularité.  
Notre embarcation aura donc un fond plat, avec une épaisseur de coque d’environ 2,00m 
au total soit 1,00m de profondeur immergée et une largeur de 124m, pour la partie la plus 
large. 
 
La flottaison sur l’eau en mouvement : 
Pour assurer la stabilité de l’embarcation il est nécessaire que son emprise sur l’eau 
puisse entrer facilement dans un cercle, quelle soit large et équilibrée. Un triangle 
équilatéral est une forme bien adaptée. Les bateaux n’ont généralement pas cette forme, 
mais ils n’ont pas les mêmes contraintes non plus ! Ici l’embarcation rentre complètement 
dans un cercle de 72m de rayon, ce qui lui confère une grande stabilité, du confort et pas 
de tangage. Il n’y a d’ailleurs pas de houle sur les rivières en régime fluvial.  
 
Le déplacement sur l’eau : 
Si l’on veut se déplacer à une vitesse supérieure à celle de la rivière avec le minimum 
d’efforts il faut diminuer les contraintes. La coque est peu profonde, mais l’emprise est 
très large. Il faut pouvoir chasser l’eau et fendre le sillon. Notre pointe triangulaire répond 
à cette exigence avec un angle de pénétration de 60°. Ce n’est sans doute pas la plus 
optimale, mais nous ne cherchons pas une grande vitesse de déplacement non plus. Cela 
va donc dans le bon sens aussi empirique soit-il.  
 
Réduire les turbulences et l’impact énergétique : 
La longueur de l’embarcation est de 145m au minimum et s’étend jusqu’à 332m dans sa 
version déployée. La longueur à l’endroit de la dimension la plus large est de 108m à 
partir de quoi se dessine l’empreinte du sillon de l’embarcation qui va, en s’éloignant de 
l’axe de déplacement de l’embarcation, perdre de son effet. C’est la raison pour laquelle 
l’embarcation présente une queue qui rétrécit à mesure que l’on s’éloigne de la partie la 
plus large. Ainsi la queue peut s’inscrire confortablement dans la traînée du sillon ouvert 
par la tête de l’embarcation. De cette manière les éléments tractés (les quais en forme de 
« V » et la plateforme finale) subissent, à moindre mesure, les turbulences produites par 
la pénétration de l’embarcation dans le flux de la rivière.  
 
S’inspirer des mouvements de la nature pour s’y imm iscer : 
De la même manière l’ensemble de cette queue est articulé de façon à épouser le rayon 
de courbure des virages et les méandres de la rivière. La rectitude n’est pas de bon sens 
ici. Elle est davantage consommatrice d’énergie. La queue de l’embarcation ondule 
comme un serpent dans l’eau lorsqu’il nage. Nous cherchons ici un procédé mécanique 
qui reproduit la nage, c'est-à-dire la génération d’un mouvement qui soit la motricité du 
déplacement. D’autant que, comme le prouve les machines expérimentales de Theo 
Jansen, la seule force du vent est capable de faire marcher (au sens littéral du terme) des 
machines.  
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LES CONFLUENCES NATURELLES POUR UN URBANISME LIQUID E  
 
 
Le projet HUB [Cité/Port]  _Mobile Flottant, est un objet hybride qui rassemble plusieurs 
grandes fonctions majeures, généralement distinctes les unes des autres. Ce projet 
compose le point de confluence de trois dispositifs : 
 
·  1 : Dispositif de transport :  c’est la première raison du projet dans la démarche qui 

est la nôtre en allant de l’unité élémentaire, qui fonde la mesure jusqu’à l’unité 
globale, comme forme du tout. Ce transporteur confère un plus grand champ de 
mobilité pour les éléments plus sommaires. Cette première condition est celle qui va 
le plus déterminer l’architecture et le design technique de ce dispositif : c'est la  
navigabilité. 

 
·  2 : Dispositif de centralisation :  il offre en les concentrant de très nombreux 

services qui font de lui une sorte de centre-ville, à commencer par son port. En ce 
sens ce deuxième point s’oppose au premier. Le premier point fait de ce dispositif un 
moyen de déplacement, le deuxième point en fait la destination du déplacement. 
L’idée ici est de produire de la densité et d’offrir le maximum de programmes ce qui 
constitue la seconde contrainte architecturale : l’équilibre des masses en mouvement.  

 
·  3 : Dispositif de distribution :  le développement terrestre est constitué par des 

entités urbaines, des nœuds que relient des routes où circulent de petits éléments 
distributeurs. Ici même, ce dispositif joue le rôle de nœud et de distributeur. C’est un 
système intégré, à la fois objet et réseau. Mais un système supplémentaire est 
nécessaire dans lequel ce dispositif est pris comme simple élément drainant dans un 
réseau de distribution. Il compose alors un élément parmi d’autres, semblables ou 
différents, afin d’irriguer la région dans son échelle globale.  

 
 
 
ADAPTABILITE MODULABLE DU PORT MOBILE FLOTTANT (planche 9) 
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Le projet HUB [Cité/Port]  _Mobile Flottant, présente 
deux configurations : la formation repliée, pour 
laquelle il offre un jardin, puis la formation dépliée, 
pour laquelle il offre un port le long d’une rue 
centrale. Ce système repose sur un mécanisme où 
les éléments, qui sont ici 5 quais en forme de « V », 
s’emboîtent les uns dans les autres en suivant une 
variation géométrique d’hexagones. 
 
La formation dépliée : Le Port-Mobile 
 
·  Un super-transporteur :  la fonction première 

de ce dispositif est d’être un transporteur 
d’éléments eux-mêmes transporteurs. Ce 
dispositif est donc un port mais mobile ! D’un 
autre point de vue, c’est un transporteur de 
biens, de personnes, et de transporteurs : c’est 
un super-transporteur.  

·  Un port à géométrie variable :  la ville se 
compose de quais, et le modèle HUB_124-
MF.CP5 en possède 5. Ces quais peuvent être 
repliés ou ouverts, complètement ou 
partiellement. La manipulation de l’ouverture et 
de la fermeture des quais permet d’adapter le 
nombre de places au besoin de stationnement.  

·  Les capacités portuaires :  le port présente 50 
emplacements de type plateforme multimodale, 
ce qui permet de recevoir 2 à 3 fois plus de 
canoës, de bateaux à moteur ou de bateaux 
navettes rapides. On peut donc facilement 
accueillir 80 à 100 différentes embarcations de 
ces catégories en même temps. Par ailleurs de 
grands bateaux de transport de passagers (type 
lancha) peuvent accoster le long des quais en 
tête de la ville.  

·  Le stationnement dans le port :  les différentes 
embarcations peuvent stationner longtemps ou 
juste effectuer des arrêts (accostage). Plus le 
temps est long, plus les véhicules se 
rapprochent de l’axe central. A l’inverse, plus le 
temps est court et plus les véhicules se 
rapprochent des entrées. Un zoning et un code 
de navigation peuvent répartir les 
emplacements en fonction du programme de 
l’embarcation.  

·  Le fonctionnement des flux :  Le port 
fonctionne comme n’importe quel port fixe. Les 
embarcations peuvent aller et venir en toute 
indépendance sans gêner les embarcations 
déjà stationnées. Ainsi le flux du trafic peut 
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s’effectuer même si le port se déplace. Il ralentit éventuellement de manière à ce que 
les embarcations de faible vitesse puissent s’installer dans l’emprise de son sillon et 
trouver une place.  

 
Les éléments tampons interchangeables : La rue, les  quais et autres 
 
 

 
 
 
Ce sont les éléments techniques qui assurent la transformation des différentes 
configurations de la ville tout en ayant une fonction propre dans chacun des cas de figure.  
·  Les quais jardins :  ce sont les embarcadères, les quais d’accès aux éléments 

stationnés flottants. Ils sont équipés de bites d’amarrages, de bancs et de végétation. 
Leur particularité tient à leur forme emboîtable les uns dans les autres, et adaptée 
aux plateformes multimodales du projet précédent. De cette manière, c’est tout le sol 
qui s’agrandit sans encombre et produit un espace public confortable. Leur forme en 
« V » leur donne une ergonomie optimisée pour le déplacement.  

·  La rue passerelle :  il s’agit de plateformes passerelles qui assurent l’écartement 
entre les quais dans la configuration dépliée. Là elles constituent une rue piétonne, 
l’axe longitudinal de la ville qui distribue tous les quais et relie les deux extrémités. 
Dans la configuration repliée, ces éléments sont désassemblés puis stockés en 
hauteur dans la ville. Leur installation suit un ordre particulier. Un élément sur deux 
dispose d’un pivot qui permet à la « queue » de pouvoir osciller latéralement.  

·  La grue poutre : cette immense poutre en porte-à-faux à 35m de hauteur remplit 
plusieurs fonctions. A l’avant à l’intérieur, c’est la cabine de pilotage avec une vue 
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dégagée pour prévenir les dangers. A l’arrière c’est une grue qui peut installer les 
plateformes passerelles vues plus haut. Elle permet aussi de les stocker dans sa 
partie inférieure. Cette grue est connectée à la tour arrière par des câbles de manière 
à pouvoir assurer les manipulations. Un contre poids à l’avant, sous la forme d’une 
piscine déplaçable comme une balance, permet d’assurer la charge arrière et 
l’équilibre de cette poutre à plus de 30m de hauteur au dessus de l’eau. 

 
La formation repliée : Le jardin flottant 
 
Une fois que tous les quais sont emboîtés les uns 
dans les autres ils forment une grande esplanade 
jardinée d’environ 3000m² avec des bancs à l’ombre 
d’arbres de hautes tiges et des allées de charmilles.  
La ville est alors un monobloc qui présente un sol uni 
d’espace public, à la fois rez-de-l’eau et rez-de-jardin 
d’environ 10.000m².  
 
 
 
LES PROGRAMMES DE LA CITE MOBILE FLOTTANTE (planche 8) 
 
 
Le programme général du projet HUB [Cité/Port]  _Mobile Flottant incarne dans sa forme 
deux stratifications classiques et complémentaires de la ville : la stratification verticale, 
celle de l’accumulation des fonctions et la stratification horizontale, celle de leur 
distribution. Toutefois du fait de sa dimension, ce projet réalise différemment ces jeux de 
stratifications. Il les met en forme suivant une organisation à mi chemin entre la ville et le 
bâtiment, tout à l’image de l’architecture de cette cité.  
 
L’architecture de l’équilibre en mouvement : 
 
·  L’équilibre des masses :  nous avons plusieurs clefs de lecture de l’architecture de 

cette cité. La première est la mise en place de l’objectif de densification et de 
concentration des services. Ceci constitue des masses importantes en mouvement 
dont il faut assurer l’équilibre. La construction dans la « mécanique des fluides » nous 
donne un premier niveau de contraintes que nous suivons pour construire par-
dessus. A partir de la tête triangulaire il est intéressant de poursuivre par la 
construction d’une tour. Mais une tour aux parois verticales ne peut guère monter en 
hauteur, elle chavirerait facilement. Pour obtenir un barycentre bas et un ensemble 
particulièrement stable la solution pyramidale apparaît comme viable. Ici même se 
sera un tétraèdre irrégulier, aplati d’un tiers de sa proportion normale, ce qui lui 
confère une meilleure assise.  

·  La structure :  C’est une déclinaison de triangles et de tétraèdres. Ce sont comme 
nous l’a enseigné Richard Buckminster Fuller, des structures particulièrement 
efficaces et économes en matière, ce qui ici est important afin de diminuer le poids.  

·  L’énergie :  Nous avons choisi de disposer des panneaux solaires sur les éléments 
structurels de la pyramide de tête. On obtient ainsi plus de 1800m² de panneaux ce 
qui pourrait produire 1/10 des besoins énergétiques pour le déplacement de la cité ou 
assurer toute sa consommation électrique. Nous pensons installer des éoliennes sur 
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les nœuds structurels. On pourrait ainsi profiter du déplacement de l’air glissant sur 
les parois des façades lors des déplacements.  

·  La tête et la queue :  Les deux pyramides sont traitées différemment. La première a 
un aspect à la fois lisse et brillant (par les reflets des panneaux solaires) et mat et 
obscur par la profondeur des balcons en bois et en feuilles. La pointe est un élément 
luisant la nuit. La grande poutre est aussi là pour jouer les équilibristes, mais elle 
constitue une vraie situation singulière. Son revêtement est une résille végétale 
transparente de l’intérieur. La seconde pyramide, plus pointue est quasiment vide. 
C’est une petite nef en bois ajourée qui s’élance, un lieu de retrait qui oscille à la 
queue, où macère le voyage ! 

·  Une monumentalité :  L’autre clef de lecture est la monumentalité que créent les 
raisons précédentes, ce qui est intéressant. Inutile de prétendre à de telles ambitions 
de centralité et de distribution si c’est pour les dissimuler. L’idée est bien de donner 
une situation et de l’affirmer, celle d’un point de vue au-dessus de la canopée (la 
hauteur de la Pyramide-1 est de 49m à partir du sol (rez-de-l’eau) et de 32m pour la 
Pyramide-2), d’être un signal fort et largement visible, d’y inscrire un manifeste et des 
revendications culturelles. C’est cela un monument et les pyramides sont 
spécialement passionnantes dans ce registre. Et c’est bien d’un monument dont il est 
nécessaire ici même ! 

 
La stratification verticale : 
 
La stratification verticale : ce sont les différents 
programmes qui se trouvent dans cette ville. Compte 
tenu de l’ensemble des programmes de ce dispositif, 
sur environ 20.000 m ², il serait plus juste de définir 
cette ville comme une cité.  
Le programme présenté ici correspond à un scénario 
possible. C’est une projection fictionnelle cohérente 
qui mérite d’être approfondie. On estime la 
population résidente à environ 200 personnes pour 
une population totale par jour de 1500 à 2000 
personnes. L’énoncé précis du programme étage par 
étage doit permettre d’imaginer la vie de cette cité et 
de son fonctionnement.  
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Dans la Pyramide-1 : à l’avant  
 
Superficie total : 15.197m² ; dont  
5.526m² de commerces, services et offices ;  
3.835 du Centre des Sciences et des Cultures de l’Amazonie ;  
2.835m² pour 41 logements ;  
1.470m² d’hôtel (37 chambres) ;  
1.531m² d’équipement de loisir touristique  
 
·  RDC : 5392m² de surface au sol, dont 3068m² sous la Pyramide : Espace public, 

nœud de distribution verticale, commerces et servic es : 
- 3 stands d’accueil de la ville 
- 14 stands du marché couvert des produits régionaux frais  
- 25 commerces et services de proximité (325m²) : alimentations, brasseries, cafés 

terrasses, boutiques diverses, pharmacies, coiffeur, banque distributeur, 
téléphones et sanitaires publics.  

- 2 quais latéraux d’embarcation pour les bateaux de transport passagers.  
·  R+1 :  1393m² : Commerces et services en mezzanine :  

- 15 commerces et services (425m²) : bar-restaurant terrasse, artisanat, boutiques, 
librairies, magasins de sport, centre Internet et téléphones. 

·  R+2 :  1065m² : Commerces, services et offices : 
- 13 établissements (615m²) : banques assurances, poste, supermarché, 

commerces électroménager informatique (etc), accueil et administration de la 
ville. 

·  R+3 :  1678m² : Centre des Sciences et des Cultures  de l’Amazonie (N1) : 
- Grande salle Auditorium (136 places) : Conférences, Cinéma, Théâtre (etc) 
- Bibliothèque médiathèque du CSCA (392m²) 
- Centre public de soins des médecines douces du CSCA (392m²) 
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·  R+4 :  1148m² : Centre des Sciences et des Cultures  de l’Amazonie (N2) : 
- Centre universitaire de recherche des cultures du CSCA (368m²) 
- Centre universitaire de recherche des soins par les plantes du CSCA (368m²) 

·  R+5 :  1009m² : Centre des Sciences et des Cultures  de l’Amazonie (N3) : 
- Centre d’investigation indépendant du CSCA  et (130m²) 
- Centre universitaire de recherche des soins par les plantes du CSCA (330m²) 
- Ecole publique de la ville (200m²) 

·  R+6 :  1115 m² : 11 Logements résidentiels : 1T5 ; 2T4 ; 6T3 ; 2T2 
·  R+7 :     946m² : 13 Logements résidentiels :  1T4 ; 2T3 ; 10T2 
·  R+8 :     774m² : 17 Logements résidentiels : 2T2 ; 15 Studios 
·  R+9 :     660m² : Hôtel :  Réception, salon, 12 grandes chambres (handicapés) 
·  R+10 :     468m² : Hôtel :  13 grandes chambres 
·  R+11 :     342m² : Hôtel :  12 chambres normales 
·  R+12 :    727m² : Espace d’exposition, Lounge, Cabine de pilo tage  
·  R+13 :    591m² : Terrasse panoramique extérieure, bar restau rant  
·  R+14 :      72m² : Equipements Loisir : Bar restaurant 
·  R+15 :    101m² : Equipements Loisir :  Bar restaurant 
·  R+16 :      40m² : Equipements Loisir :  Dancing  
 
Dans la Pyramide-2 : à l’arrière  
 
Superficie total : 731m² 
 
·  RDC :  682m² de surface au sol, dont 311m² sous la Pyramide : Equipements 

Touristiques, Sport et Loisir 
·  R+1 :       40m² : Espaces libres 
·  R+2 :     104m² : Espaces libres 
·  R+3 :     276m² : Espaces libres, lieu pluri-cultue l, terrasses  
 
Superficie totale au sol : 9.103m² replié, 10.613m² déplié.  
Superficie totale des pyramides : 15.928m². 
Superficie totale de la cité : 18.623m² replié, 20.133m² déplié. 
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La stratification horizontale : 
 
La stratification horizontale : c’est la 
distribution des différentes fonctions de la 
ville. Elle constitue l’espace public de la ville 
qui distribue toutes ses fonctions : il s’agit 
donc de l’espace au sol mais aussi toute la 
distribution des fonctions des Pyramides 
par le jeu des ascenseurs et escaliers.  
·  L’espace au sol :  c’est évidemment le 

Rez-de-l’eau, soit au total 9.103m² 
(dont 5392m² Pyramide-1 + 682m² 
Pyramide-2 + 3029m² Quais) et 
10.613m² dans la configuration dépliée.  

·  L’espace vertical :  c’est l’ensemble des circulations des programmes publics de 
chaque niveau : c'est-à-dire, les commerces, services et offices, le Centre des 
Sciences et des Cultures de l’Amazonie, puis tous les équipements de loisirs 
touristiques.  

L’ensemble de ce jeu circulatoire converge vers le centre de la pyramide de tête où 
l’espace met en scène un immense vide qui relie chacune des activités de cette cité. C’est 
une sorte de forum et de mise en abîme du lieu de l’échange. En cela l’image de la 
pyramide, même tétraédrique, constitue une icône, un monument en hommage à 
l’échange, la rencontre et le partage.  
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SYSTEME DU HUB MOBILE FLOTTANT SUR LE RESEAU AMAZON IEN (planche 10) 
 
 
Le système « Hub and Stroll » :  
C’est un mode de distribution qui fait intervenir un tiers entre l’origine et la destination d’un 
parcours. Ce qui fait l’intérêt de ce mode est que ce tiers est commun à de très nombreux 
parcours faisant de lui un nœud stratégique par lequel il est plus facile d’arriver à de 
multiples destinations quelque soit l’origine de son départ. C’est un processus de 
centralisation et de distribution et, d’une certaine manière, c’est aussi une situation de 
destination et de départ. Ce sont les caractéristiques que l’on retrouve dans notre cité 
port.  
L’autre point d’un « Hub » est qu’il suppose que vous y arrivez par un moyen et que vous 
en repartez avec un autre. Dans le cas des aéroports, c’est un changement d’avion, dans 
le cas d’une gare pôle d’échanges, c’est probablement un changement de mode de 
transport, du train au tramway, ou de la voiture au métro…(etc).  
 
Le « Hub » mobile :  
Dans notre cas, la différence tient à ce que le « Hub », ou pôle d’échanges, est mobile. 
Rappelons qu’il constitue une locomotive ou remorqueur et qu’à ce titre il réalise « l’effet 
train », effet entre économie d’énergie, centralisation/distribution des services et service 
de mobilité. Tout en étant un mode de transport il connecte et redistribue, inversement, 
tout en distribuant il achemine vers la destination.  
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Du point vers la ligne : 
De cette manière, dans l’hypothèse d’un scénario logistique où une flotte de ces cités 
ports va et vient sur un axe donné, c’est l’axe dans son entier qui se transforme 
potentiellement en Hub. Le Hub n’est plus un point, mais une série de ponctualités sur 
une ligne. Soudainement, dans le « désert » amazonien, seul au milieu du fleuve, comme 
par enchantement la connexion apparaît.  
Offrir une diversité de situations pour les besoins de déplacements : 
Ainsi la linéarité des rivages peut devenir le point d’embarquement vers toutes 
destinations quelque soit le mode de déplacement qui vous lie à la rive puisqu’il est 
possible de trouver tous les autres vers toutes destinations une fois à bord de ce « hub 
linéaire ».  
 
Des lignes réticulaires enlacées : 
Poursuivons ce scénario vers l’étape suivante, celle où chacune des rivières navigables 
par notre cité portuaire arbore potentiellement le statut de « hub linéaire ». Là où les 
routes de distribution se croisent, leur enlacement augmente le champ de l’échange et de 
l’interconnexion.  
Ainsi on peut imaginer les aventures des voyageurs à cheval sur un canoë, croisant ici le 
voisin d’un village vendant ses produits à des voyageurs en attente de partir pour une 
autre rivière avec leur plateforme auberge qu’ils partagent avec des touristes qui 
arriveront bientôt. En attendant la nuit tombe sur ces paysages en mouvement où tout : le 
temps, l’espace et l’horizon semblent pris dans la danse.  
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Utopie pour une modernité d’équilibre 
 
 
 
 
Pour épilogue, en hommage à l’inventeur Richard BUCKMINSTER FULLER et à l’instar 
de sa pensée écologiste, je souhaite poursuivre les réflexions et les concepts d’AMTS, 
qui, j’ose le croire, ouvrent de nouvelles perspectives dans le champ de l’architecture et 
des utopies.  
Les utopies ne sont ni mortes ni absurdes. Elles sont une force de motricité, un processus 
bien réel de critiques, d’interrogations et de créations de modernité. Elles s’attachent à 
l’idée de progrès et d’un mouvement qui avance, porté par le temps et l’espérance d’un 
monde meilleur. Alors, à moins de considérer que le monde est parfait, ou que le temps 
s’arrête et d’être pessimiste, les utopies devraient avoir de l’avenir ! 
 
De la cité au village planétaire : l’aire de la com munication 
Nous sommes habitués à l’iconographie classique de l’utopie XIXème : de la cité 
communautaire à l’échelle du phalanstère ou des premiers chemins de fer. Elle évoque ce 
monde industriel naissant et les relations de la société ouvrière et bourgeoise pour 
l’organisation de la productivité. Problématique, par ces travers excessifs, les critères de 
cette dernière perdurent et cette image d’Épinal de l’utopie se décale, devient obsolète. 
Idéale ? Elle véhicule l’esprit d’une société heureuse dans son « île », mais fragile et 
finalement hermétique à ce qui lui est étranger. Passéisme ou romantisme nostalgique, 
c’est un monde frileux, celui de la cité close dans ses remparts au-delà desquels tout 
serait barbare. Mais Rome et l’empire furent abattus ! Alors serions-nous tous depuis 
devenu ces barbares, nomades pris dans le jeu d’un monde global, du village planétaire 
et de la maison Terre ? Nous vivons au sein d’écrans, d’enveloppes et d’objets-mondes 
capables d’échanger entre eux par satellites et d’établir des synchronismes à distance. 
Par eux, en tous points de la bulle, transitent les flux de nos activités, l’effluve de nos 
intimités, et de nos émois stupéfaits de s’en étonner : mais quelle agréable frayeur !  
 
De l’emboîtement et de la transversalité des échell es : habiter le voyage 
Dans cette aire communicationnelle et ce territoire du flux, l’information repose sur un 
rapport d’émission-réception, sur le véhicule et le réseau. Ensemble, ils se mélangent et 
conditionnent les dispositions de l’échange et exacerbent le désir de l’aventure : « qui 
vivra verra » ! En fonction de leurs caractéristiques, des dispositifs de mobilités définissent 
un champ vers où les pas se pressent. L’usager y construit son territoire. Jonglant d’un 
dispositif à l’autre, il transforme son espace et le modèle à l’image de ses projets. Du lien 
entre les différentes échelles, de leurs emboîtements, combinaisons, ou traversées, ils se 
dessinent des cultures en mouvement et une identité du mouvement. Il y a lieu de le citer 
et de l’habiter, tel un lieu, celui de la cité habilitée au mouvement, habileté ubiquiste du 
migrant et d’habiter le voyage.  
 
Des transhumains et de la cité transhumante : les l aboratoires des corps revitalisés   
De la culture du flux nourricier, ceux des éléments navigants au gré des courants, et de 
l’identité schizophrène des pulsations de l’instant, cet homme se fabrique du récit des 
rencontres opportunes, tel le transhumain, habitant de la Terre, de la mer et des vents. 
Jadis Paris, Coruscante, métropoles irradiantes de l’esprit du monde, carrefour des 
vagabonds, se distribuent et se lient par les fils du champ des forces et d’infimes 



���

�

particules qui s’agrippant en grappes, sèment et récoltent chaque fragment d’ici et de là 
de la terre. De cette grammaire se rédige un texte commun : une traduction de l’union 
dans une transcendance de l’unique. De ces fils et de ces points se tissent les chairs du 
corps total, d’une cité vitaliste planétaire revitalisée de son infinie diversité.  
 
Synergie des hommes et de la Terre : les valeurs de  l’équilibre 
L’utopie existe par une vision, mais surtout par une collectivité qui l’incarne, au nom du 
partage de valeurs et d’un accord commun sur l’organisation de ces valeurs. C’est la 
démocratie ! 
Il ne sert à rien de vouloir défendre ou s’arracher ledit bout de paradis, d’un tel ou d’un tel. 
Nous sommes tous embarqués sur le même vaisseau et ce qui affecte les uns, tôt ou tard, 
affecte les autres. Le temps et les rythmes des jeux vibratoires qui le composent et 
l’habitent sont une force mais aussi une valeur. En conscience, devenons son allier. Et en 
synergie érigeons les nouveaux remparts protecteurs : ceux des valeurs communes des 
hommes et du vivant pour une espérance de vie savoureuse.  
La dynamique radicale de l’équilibre, comme structure et comme valeur de la modernité ! 
Non pas pour qu’elle altère l’énergie du mouvement par effet de frottement, mais qu’au 
contraire, elle se dégrippe des dogmes simplistes d’avant guerre.  
 
Sur la lancha qui me ramène à son rythme vers Iquitos, je regarde l’Amazone et le 
paysage qui défile lentement sous mes yeux. Tout s’anime de part et d’autre d’une 
silhouette fine qui s’ouvre sur l’horizon : la flotte chargée des nuages dans le ciel et dans 
les reflets du glacis des eaux du fleuve qui s’écoulent. En marchant sur le pont du bateau 
pour mieux suivre du regard cette cabane flottante qui accoste le rivage après avoir 
débarqué des passagers à notre bord, je me dis, que rien n’est figé, tout est en relations 
fluctuantes, même les rives se dérobent, emportées par les flots. Elles se déposent plus 
loin, poursuivent leur chemin. 
 
A moins que ce ne soit une amazone, je la visualise bien, là, cette utopie se dandinant au 
fil de l’eau !  
 
 
 
Michaël Leymarie _architecte urbaniste 
 
 
 
Lima, « Le Combal », Juin 2008 
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AMTS _Amazona 
 
 
 
 
Architectures Meta-Trans-Système  _ Amazona  est le groupe formé pour la 
réalisation de ces projets, ainsi que la position architecturale que je revendique. 
 
Michaël LEYMARIE  

_architecte, urbaniste (Paris – France) 
Lauréat de la Bourse de la Fondation EDF 2006 
Direction investigation et conception des projets  

Benito Raul JUARES VELEZ  
_architecte, urbaniste, enseignant à la PUCP et la UNI (Lima – Pérou) 
Codirection investigation et conception du projet « ville flottante » 

Ramdolf AUGUSTIN PLAZA  
_architecte diplômable UNI (Lima – Pérou) 
Codirection investigation et conception des projets 

Lisset ESCUDERO LA TORRE  
_architecte diplômable UNI (Lima – Pérou) 
Codirection conception du projet « plateforme multimodale » 

Kleber ESPINOZA DIAZ 
_étudiant architecture PUCP (Lima – Pérou) 
Conception projet « assemblage géométrie programmatique » 

Heloisa NEVEZ  
_architecte, urbaniste (San Paolo – Brésil)  
Investigation Amazonie 

Jimy CARHUAZ 
_architecte (Lima – Pérou) 
Réalisation images de synthèse et animation 3D 

Roberto BENNER MISARI  
_étudiant architecture UNI (Lima – Pérou) 
Maquettiste  

Jimmy BALTAZAR 
_architecte diplômable UNI (Lima – Pérou) 
Réalisation des panneaux 

Gaetan LEMARTELOT 
 _monteur vidéos et documentaires (Paris – France) 
 Montage clip vidéo 
 

Au Pérou : merci à Carlos DE PAZ, Melissa LI DIAZ, Lisette Carolina PALOMINO 
BARRIOS, Estefania GIESECKE et Kerlyn VIDAL RODRIGUEZ pour leur appui. 
Merci à nos partenaires péruviens : 
L’ONG « Racimos de Ungurahui » – la Directrice Lily La TORRE LOPEZ 
Le CIAC - PUCP (Centro de Investigation Arquitectura y Ciudad) – Chercheur Pablo 
VEGA 
Le laboratoire de la Casa Verde - PUCP – Chercheur Miguel HADZICH 
 

En France : merci à tous ceux qui par leur aide rendent possible ce projet : Karine 
LAROCHE et Damien AUDRIC, Maud DELAUNAY, Dominique MAZELAIGUE, Guillaume 
JEAN, et Delphine RADA. 
 

Merci aux Combaliens de cœur et de sang et à la République du Combal. 


