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OCDE. (2020, juillet). Les mesures adoptées par les villes face au COVID-19.

OCDE. (2020). A Territorial Approach to the Sustainable Development Goals:

OCDE. (2018). Building Resilient Cities: An Assessment of Disaster Risk

Synthesis report, OECD Urban Policy Reviews.

Management Policies in Southeast Asia, OECD Green Growth Studies.
 

économique à Paris 
entre la mi-mars et 
fin juillet 2020.

-34 %
d’activité

10 LEÇONS-CLÉS POUR REPENSER LES VILLES ET 
LES POLITIQUES URBAINES À L’ÈRE DE LA COVID-19

Aziza Akhmouch

Nous avons une meilleure compréhension de la nécessaire
polycentralité sur laquelle les politiques urbaines doivent se reposer
dans les dix prochaines années.

Cheffe de division Villes, politiques urbaines et
développement durable, OCDE

CHIFFRES-CLÉS

32
M€
environ injectés 
par Lille dans son 
économie locale.

à Paris à la suite 
des mesures de confinement.

Source : OCDE.

Aziza Akhmouch dirige une équipe d’une trentaine d’analystes
dont les recherches portent notamment sur l’aménagement du
territoire, les inégalités, le financement urbain, les villes intel-
ligentes et leur gouvernance. Ces experts conseillent les
gouvernements dans la mise en œuvre de politiques urbaines
soucieuses du bien-être des habitants. Aziza Akhmouch est
également à l’initiative du programme sur la gouvernance de
l’eau à l’OCDE. Dernièrement, elle s’est exprimée sur la ville
résiliente ainsi que sur les impacts de la crise sanitaire sur la cité.
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Les stratégies de réponses à l’épidémie doivent être adaptées aux spécificités
territoriales et individuelles. Il s’agit donc d’une responsabilité partagée entre
les échelles gouvernementales, les secteurs public, privé et associatif.

La crise catalyse les nombreuses formes d’inégalités, qui concernent autant les
personnes (vulnérabilité des pauvres, chômage des jeunes...) que les lieux (fracture
numérique...). Elles doivent être résolues aux niveaux inter- et intra-urbains.

La densité urbaine seule n’est pas en cause ; les bénéfices de la ville ne se muent pas
en pénalités. Mais une urbanisation de qualité est nécessaire, qui repose sur un
système de villes de toutes tailles pour soutenir une croissance inclusive, plus égalitaire.

Le numérique, dans ce contexte de crise sanitaire, modifie le futur du travail dans
les villes ainsi que notre rapport à la productivité, à la démocratie, à la mobilité et
aux interactions sociales. C'est l’occasion, pour certaines, de rattraper leur retard.

Les effets « Zoom » et « Greta » ont accéléré la prise de conscience environ-
nementale des citoyens, rendant plus acceptable par tous, politiquement et
socialement, le passage d’une économie linéaire à une économie circulaire. 

La pandémie de Covid-19 impacte la gouvernance et la confiance des citoyens
envers leurs représentants. Ils l’accordent plus volontiers aux politiciens locaux
qu’à ceux nationaux. La consultation citoyenne est désormais un enjeu central.

La résilience n’est pas une notion nouvelle. Faire face aux futurs chocs requiert de
construire des villes intelligentes, vertes et inclusives. Reste aux pays à organiser
cette préparation pour déterminer qui fait quoi, comment et à quelle échelle.

Les agendas mondiaux représentent des outils particulièrement pertinents
pour bâtir des politiques et des stratégies durables. Ils ne doivent pas être uni-
quement des agendas de mise en conformité. 

Le confinement et ses logiques de proximité font privilégier l’accessibilité (« ville du
quart d’heure » de C. Moreno) plutôt que la mobilité. Les solutions liées à l’urbanisme
tactique sont à pérenniser, mais attention à un certain élitisme de leur appropriation.

Le redressement des villes dépend du tissu industriel, de l’ouverture commerciale et
aux chaînes de valeurs internationales ainsi que de la structure du marché du travail.
L’approche territoriale est essentielle à la conception de ces plans de relance.

-54 %
de NO₂

https://read.oecd-ilibrary.org/view/?ref=133_133645-rhbof93fux&title=Les-mesures-adoptees-par-les-villes-face-au-COVID-19
https://read.oecd-ilibrary.org/view/?ref=133_133645-rhbof93fux&title=Les-mesures-adoptees-par-les-villes-face-au-COVID-19
https://doi.org/10.1787/e86fa715-en
https://doi.org/10.1787/e86fa715-en
https://doi.org/10.1787/9789264305397-en
https://doi.org/10.1787/9789264305397-en
https://doi.org/10.1787/e86fa715-en
https://doi.org/10.1787/9789264305397-en


1578-1604
Construction du Pont-Neuf : 1ᵉʳ pont de pierre traversant d’un seul tenant 
la Seine et sans habitation (importance du vent dans l’hygiène) et 1ᵉʳ trottoir.

1530
Frascator désigne la syphilis.

1640
Kirchner publie sur la contagiosité de la peste.

1676
Van Leeuwenhoek fabrique des microscopes simples.

Le futur roi Louis XIV quitte Saint-Germain-en-Laye 
pour Versailles à la suite d’une épidémie de petite vérole.

1826
Ouverture totale du canal Saint-Martin.1829-1837

Deuxième pandémie de choléra, qui touche l’Europe. 1839
Création d’une voie de largeur de 13 m, contre les rues tortueuses du centre.

1848
Naissance du service de la voie publique.

1846
Trottoirs obligatoires.

1852
Percée du boulevard de Strasbourg (chaussées bombées). Obligation du raccord
des eaux usées. Début de la reconstruction des halles par Baltard (fin : 1870).

1605-1612
Construction de la place des Vosges.

1859-1884
Construction du familistère (utopie sociale) : Godin y affirme sa croyance dans
les éléments fluides de la nature que l’on ne peut saisir. Importance de la lumière.

1847
Semmelweis souligne l’importance de l’asepsie.

1860
Annexions des communes suburbaines : dédensifier et structurer 
pour mieux répartir les habitants, en élargissant le territoire.

1865-1867
Lister met au point l’antiseptie.

1884
Obligation de rassembler les ordures dans des récipients fermés (Poubelle).

1641

1850
Loi sur le logement insalubre (outil juridique de transformation de la ville
par l’expropriation de zones à assainir). Construction des égouts (Belgrand).

1854
Service des promenades 
et plantations confié 
à Alphand : réseau des parcs urbains, des squares, des bois.

1876
Koch découvre le bacille de l’antrax.

1882
La découverte de la bacille de Koch (tuberculose) fonde la bactériologie.

1883
Koch isole et identifie le bacille du choléra.

1902
Loi relative à la protection de la santé publique. Conférence du Dr Savoire : Lutte

antituberculose, ses rapports avec l’art de l’architecte, de l’ingénieur et de l’industrie technique. 1919
Loi Cornudet : des villes se dotent d’un plan d’aménagement, d’embellissement et
d’extension intégrant des servitudes hygiénistes, archéologiques et esthétiques.

1933
Cité du Refuge par Le Corbusier (zonages des espaces urbains).
1934
Plan Prost et aménagement des « fortifs » : décongestionner le centre,
résorber l’habitat insalubre, limiter l’extension urbaine.

Hervé Judéaux est expert en aménagement et gestion de l’espace
public. Ancien conseiller à la Mairie de Paris, il propose une
approche à l’échelle du quartier et du piéton pour une meilleure
compréhension du quotidien des Parisiens. Hervé Judéaux milite,
auprès de l’association Rue de l’avenir, pour une ville agréable à
vivre grâce au réinvestissement de l’espace public par ses habitants.
Sécurité, bien-être, partage dans le respect de la diversité,
modération de la circulation et déplacements non motorisés sont,
entre autres, ses chevaux de bataille.

40 millions

Siret, D. (2013). Les sensations du soleil dans les théories architecturales

Exposition à la Cité de l’architecture & du patrimoine. Paris 1910-1937.
Promenades dans les collections Albert-Kahn

Le familistère de Guise

et urbaines. De l’hygiénisme à la ville durable. Dans R. Beck, U. Krampl
& E. Retaillaud-Bajac (dir.), Les cinq sens de la ville du Moyen Âge à nos jours
(p. 105-117). Presses universitaires François-Rabelais.
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C’est l’espérance de vie,
en Europe, jusqu’au 
milieu du XIXᵉ siècle.

25 
ans
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Hervé Judéaux

Au lendemain où nous serons tous vaccinés, que restera-t-il 
de toutes nos idées généreuses pour améliorer notre cadre de vie, 
de nos « bonnes visions » de la ville du futur ?

Enseignant en urbanisme et architecture, Groupe ESPI
Urbaniste-architecte DESA

CHIFFRES-CLÉS

17
îlots
déclarés insalubres à Paris
après la Première Guerre
mondiale.

dus à la grippe espagnole 
entre septembre 1918 
et avril 1919.

de morts

L’exemple de Paris

Conception religieuse des épidémies

1786
Édit relatif notamment à la salubrité et à l’embellissement de la Capitale.
Destruction des maisons sur tous les ponts, conformément au projet de 1769.

1805-1823
Canal de l’Ourcq, bassin de la Villette. Développement des fontaines.

Salubrité et embellissement de la ville

Hygiénisme et expérimentations
« De l’eau, de l’air, de l’ombre » (Rambuteau)

1861
Crapper dépose le brevet pour la chasse d’eau.

1894
Vote du tout-à-l’égout.

Empierrement des quais et
canalisation de la Seine sous Berger

Grands travaux sous Haussmann : adapter,
assainir, embellir, améliorer, perfectionner

les voies de circulation et sécuriser

1921
Calmette et Guérin mettent au point le vaccin contre la tuberculose (BCG).

Urbanisme et planification

Rationalisation et premières découvertes
sous le siècle des Lumières

Progrès techniques 
Rôle des micro-organismes dans 

la propagation des infections

1887
Pasteur démontre que les maladies infectieuses sont dues à des microbes.

 Naissance de la bactériologie,
de la microbiologie et 

de la vaccination

https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01246925/document
https://www.citedelarchitecture.fr/fr/exposition/paris-1910-1937-promenades-dans-les-collections-albert-kahn
https://www.citedelarchitecture.fr/fr/exposition/paris-1910-1937-promenades-dans-les-collections-albert-kahn
https://www.familistere.com/fr
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01246925/document
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01246925/document
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01246925/document
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01246925/document


La pollution de l’air extérieur influe
sur la santé

LIENS UTILES

La santé environnementale : 
une problématique urbaine

L’impact de la Covid-19 sur la ville

La première cause de la pollution de l’air extérieur est l’activité humaine, princi-
palement localisée en milieu urbain. Elle est classée comme cancérogène de type 1
(avéré) pour les êtres humains par le Centre international de recherche sur le cancer
(CIRC). Cette pollution est en outre liée aux émissions de particules fines, de gaz à
effet de serre, à des nuisances sonores, à une augmentation de la température, à la
formation d’îlots de chaleur urbains, aux canicules…

Économiste-économètre, Myriam Ben Saad travaille pour le
Forum euro-méditerranéen des instituts de sciences économiques.
Ses études portent notamment sur l’économie de l’environnement,
du développement, sur l’éconophysique et la finance. Brice Barois
est également économiste ; ses travaux concernent l’économie
urbaine, les phénomènes migratoires et la créativité des territoires.
Quant au géographe Jeffrey Blain, il s’intéresse à l’aménagement
du territoire, à la santé, à l’évaluation des smart cities et aux
dynamiques immobilières et environnementales.

Pozzer, A., Dominici, F., Haines, A., Witt, C., Münzel, T., & Lelieveld, J. (2020).

Roué-Le Gall, A., Le Gall, J., Potelon, J.-L., & et Cuzin, Y. (2014). Guide Agir

Roué-Le Gall, A., Thomas, M.-F., Deloly, C., Romagon, J., Clément,B., & Nassiet,

Regional and global contributions of air pollution to risk of death from
COVID-19. Cardiovascular Research, 116(14), 2247–2253.

pour un urbanisme favorable à la santé. Concepts & Outils. EHESP/DGS.
 

C. (2020). Le guide ISadOrA une démarche d’accompagnement à l’Intégration
de la Santé dans les Opérations d’Aménagement urbain. EHESP/a’urba/FNAU.

 

prématurés en France 
dus à la pollution de l’air.

48 000 
décès 

SANTÉ, ENVIRONNEMENT ET COVID-19
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Myriam Ben Saad, Jeffrey Blain 
et Brice Barois

Les particules pourraient contribuer à la propagation de la Covid-19
car les aérosols représenteraient un milieu favorable à sa survie et 
à son transport dans l’air. Cette pollution fragilise les populations 
les plus vulnérables.

Enseignants-chercheurs, Groupe ESPI

CHIFFRES-CLÉS

330 cas 
 

30 %
des adultes 
souffrent d’allergies 
respiratoires à cause 
de la pollution.

taux d’incidence le plus élevé à
la Covid-19 (s 50) : dans le Doubs,
très pollué en particules fines.

1 

positifs/100 000

La santé urbaine est un enjeu central pour l’OMS, dont un des facteurs-clés est la
capacité des villes à faire face aux urgences sanitaires (résilience). L'OMS promeut ainsi
un urbanisme favorable à la santé : la santé et le bien-être pour tous doivent être
considérés dans tout projet urbain, dans le respect des trois piliers du développement
durable (social, écologie, développement économique). L’urbanisme durable intègre
dès lors les questions sanitaires et favorise un mode de vie sain ainsi que la sécurité.

La Covid-19 a accéléré certains changement déjà engagés. Il faut cependant bien
distinguer d’un côté ce qui relève de l’immédiateté des comportements et des solutions
(urbanisme tactique) et de l’autre des changements structurels qui naissent de la crise
sanitaire. Dans ce cadre se croisent urbanisme favorable à la santé et urbanisme durable.
Il s’agit de faire face aux spécificités de l’épidémie tout en prenant en compte l’impact
des villes sur les maladies chroniques, les effets sur la santé mentale et le bien-être.

Pollution de l’air et Covid-19 :
l’analyse économétrique spatiale

Grâce à la statistique LISA, l’analyse économétrique spatiale vérifie la proximité spatiale d’un
phénomène et la ressemblance ou pas de certaines valeurs. Elle permet ainsi d’observer les
liens entre environnement, densité, taux d’incidence du virus et taux de mortalité. Au
niveau départemental, la pollution de l’air impacte davantage la propagation du virus que le
taux de mortalité. Mais pour prouver l’effet de corrélation, il doit être réalisé un modèle qui
intègre des variables démographiques et structurelles à une échelle plus fine (communale).

Source : Santé publique France.

https://doi.org/10.1093/cvr/cvaa288
https://www.ehesp.fr/wp-content/uploads/2014/09/guide-agir-urbanisme-sante-2014-v2-opt.pdf
https://www.ehesp.fr/wp-content/uploads/2014/09/guide-agir-urbanisme-sante-2014-v2-opt.pdf
https://www.ehesp.fr/wp-content/uploads/2020/06/001-Guide-entier-ISadOrA-version-web.pdf
https://doi.org/10.1093/cvr/cvaa288
https://doi.org/10.1093/cvr/cvaa288
https://doi.org/10.1093/cvr/cvaa288
https://doi.org/10.1093/cvr/cvaa288
https://doi.org/10.1093/cvr/cvaa288
https://doi.org/10.1093/cvr/cvaa288
https://www.ehesp.fr/wp-content/uploads/2014/09/guide-agir-urbanisme-sante-2014-v2-opt.pdf
https://www.ehesp.fr/wp-content/uploads/2014/09/guide-agir-urbanisme-sante-2014-v2-opt.pdf
https://www.ehesp.fr/wp-content/uploads/2020/06/001-Guide-entier-ISadOrA-version-web.pdf
https://www.ehesp.fr/wp-content/uploads/2020/06/001-Guide-entier-ISadOrA-version-web.pdf
https://www.ehesp.fr/wp-content/uploads/2020/06/001-Guide-entier-ISadOrA-version-web.pdf
https://www.ehesp.fr/wp-content/uploads/2020/06/001-Guide-entier-ISadOrA-version-web.pdf
https://www.insee.fr/fr/statistiques/fichier/3635442/imet131-g-chapitre-3.pdf


AXE 2 - Le modèle des « superblocks »

La renaturation des villes présente de nombreux avantages pour la santé physique et
mentale : espérance de vie plus longue, amélioration de la fonction cognitive, bien-être...
Une ville verte atténue la pollution de l’air, la chaleur, les niveaux de bruit et stocke le CO₂.
L’environnement urbain est d’autant plus bénéfique lorsque les routes et les parkings sont
remplacés par des espaces verts. En somme, les approches transverses et systémiques
sont nécessaires pour gérer les problèmes quotidiens et trouver des solutions adaptées.

La ville verte

La mobilité active est associée à une meilleure santé mentale, 
à un bien-être physique. Se déplacer en vélo réduit le stress 
et apporte de la joie.

-10
 

Ces « superblocks », comme au sein du quartier Sant
Antoni à Barcelone, sont des îlots urbains dédiés et
conçus pour favoriser la mobilité active et le piéton. Ils
agissent ainsi sur la santé des citoyens car adopter ce
modèle c’est : ↗ d’activité physique, ↗ d’espaces verts, 
↘ de chaleur urbaine, ↘ de bruit, ↘ d’émission de NO₂.

Nieuwenhuijsen, M. J., & Khreisi, H. F. (2016). Car free cities:

Nieuwenhuijsen, M. J. (2020). Urban and transport planning pathways

Nieuwenhuijsen, M. J. (2020, 25 mars). COVID-19 and the City:

Nieuwenhuijsen, M. J. (2020, 29 octobre). Post-COVID-19 Cities:

Pathway to healthy urban living. Environment International, 94, 251-262.

to carbon neutral, liveable and healthy cities; A review of the current
evidence. Environment International, 140, article 105661. 

 

How is the Pandemic Affecting Urban Health? ISGlobal.
 

New Urban Models to Make Cities Healthier. ISGlobal.
 

La « ville du quart d’heure »

La crise sanitaire a relancé l’intérêt des politiques pour le concept de « ville du quart
d’heure », cocréé dans les années 90 par Carlos Moreno. L’objectif est de pouvoir
accéder aux fonctions et services fondamentaux en 15 minutes à pied autour de son
domicile : travailler, apprendre, se soigner, s’approvisionner, (bien) se nourrir,
s’épanouir, s’aérer, circuler, se dépenser.

Mark J. Nieuwenhuijsen est expert en évaluation des risques et
des impacts sanitaires de l’exposition à l’environnement. Il
dirige le projet BlueHealth, dont les recherches portent sur les
liens entre l’usage des infrastructures bleues urbaines, le climat
et la santé. Il a également contribué à l’étude PHENOTYPE, sur
les relations entre les espaces verts et la santé, et a coordonné le
programme TAPAS, dont l’objectif était d’examiner les risques
des transports actifs tout en encourageant ces modes de
déplacement, au bénéfice de l’environnement et de la santé.

La ville sans voiture

LIENS UTILES

prématurés à Barcelone dus 
à une planification urbaine et 
des transports peu optimisés.

2 904
décès/an

L’AVENIR DES SYSTÈMES URBAINS : SAUVER NOS VILLES
POUR SAUVER NOTRE SANTÉ À L’ÈRE POST-COVID

Mark J. Nieuwenhuijsen

Professeur d’épidémiologie environnementale,
Barcelona Institute of Global Health

CHIFFRES-CLÉS

-24 %
de NO₂
à Barcelone si le modèle 
« superblocks » était mis 
en place.

les jours sans voiture 
(max.)

décibels

Sources : Mueller et al, 2017 ; Mueller et al, 2020 ; Nieuwenhuijsen & Khreisi, 2016.
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Le modèle des « superblocks »

Source : Nieuwenhuijsen & Khreisi, 2016.

Paris, Londres, Milan... La question de la réduction de l’utilisation de la voiture après
le confinement s’est posée dans de nombreuses villes européennes. Cela permet non
seulement de faire face à la crise sanitaire mais aussi à la crise climatique. Redonner
la place aux cyclistes et aux piétons présente des bénéfices essentiels : meilleure
santé physique, plus grand usage des transports publics et actifs, réduction des
pollutions atmosphérique et sonore, extension de l’espace public, des parcs...

https://doi.org/10.1016/j.envint.2016.05.032
https://doi.org/10.1016/j.envint.2016.05.032
https://doi.org/10.1016/j.envint.2020.105661
https://doi.org/10.1016/j.envint.2020.105661
https://www.isglobal.org/en/healthisglobal/-/custom-blog-portlet/covid-19-en-las-ciudades-como-esta-afectando-la-pandemia-a-la-salud-urbana-/4735173/0
https://www.isglobal.org/en/healthisglobal/-/custom-blog-portlet/covid-19-en-las-ciudades-como-esta-afectando-la-pandemia-a-la-salud-urbana-/4735173/0
https://www.isglobal.org/en/healthisglobal/-/custom-blog-portlet/post-covid-19-cities-new-urban-models-to-make-cities-healthier/4735173/0
https://www.isglobal.org/en/healthisglobal/-/custom-blog-portlet/post-covid-19-cities-new-urban-models-to-make-cities-healthier/4735173/0
https://doi.org/10.1016/j.envint.2016.05.032
https://doi.org/10.1016/j.envint.2016.05.032
https://doi.org/10.1016/j.envint.2016.05.032
https://doi.org/10.1016/j.envint.2020.105661
https://doi.org/10.1016/j.envint.2020.105661
https://doi.org/10.1016/j.envint.2020.105661
https://doi.org/10.1016/j.envint.2020.105661
https://www.isglobal.org/en/healthisglobal/-/custom-blog-portlet/covid-19-en-las-ciudades-como-esta-afectando-la-pandemia-a-la-salud-urbana-/4735173/0
https://www.isglobal.org/en/healthisglobal/-/custom-blog-portlet/covid-19-en-las-ciudades-como-esta-afectando-la-pandemia-a-la-salud-urbana-/4735173/0
https://www.isglobal.org/en/healthisglobal/-/custom-blog-portlet/post-covid-19-cities-new-urban-models-to-make-cities-healthier/4735173/0
https://www.isglobal.org/en/healthisglobal/-/custom-blog-portlet/post-covid-19-cities-new-urban-models-to-make-cities-healthier/4735173/0
https://doi.org/10.1289/EHP220
https://doi.org/10.1016/j.envint.2019.105132
https://doi.org/10.1016/j.envint.2016.05.032
https://doi.org/10.1016/j.envint.2016.05.032


PANDÉMIE ET FORMES DE LA VILLE - 1ʳᵉ CESSION

Seconde partie 

pandémie et mobilités urbaines

Samuel Besnard, Stéphanie Lopes d’Azevedo, 
Anne Faure, Georgina Mendès

© Oxxo studio.
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Du règne de l’immobilité...

... à celui de la bicyclette

Le phénomène de report a bénéficié au vélo. Pendant le confinement, Vélib’ a assuré une
continuité de fonctionnemment (24 h/24) et a renforcé son activité pour les stations près
des hôpitaux. La pratique s’est ensuite fortement développée comme alternative aux TC.
Des aménagements provisoires relevant de l’urbanisme tactique (coronapistes) ont été
réalisés, entraînant un nouveau partage de l’espace public qui relève d’une volonté politique.
Portée par l’effet VAE (vélo à assistance électrique), la « vélorution » est en marche, y
compris en petite couronne. Est né ainsi le projet RER V’ (collectif Vélo Île-de-France).

Le retour de la voiture ?

Est-ce le retour en grâce des modes de transport individuels qui, en réduisant le contact
avec autrui, rassurent ? À terme, l’afflux potentiel des voitures rime avec bouchons,
pollution (atmosphérique et sonore) et stress urbain, soit des éléments que l’on vou-
drait écarter de la vie métropolitaine. Or, non seulement les impacts dramatiques de la
pollution sur la santé sont la cause de décès et de cancers, mais les maladies respi-
ratoires qu’ils engendrent représentent des facteurs de comorbidité à la Covid-19.

174,96 
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Délégué au développement urbain et métropolitain, aux grands
projets et aux espaces publics à la Ville de Cachan, dont il est maire-
adjoint, Samuel Besnard est également investi au sein du Conseil
d’architecture, d’urbanisme et de l’environnement du Val-de-
Marne, qu’il préside. Il est aussi vice-président du syndicat Autolib’
Vélib’ Métropole (SAVM) et du syndicat intercommunal de la
périphérie de Paris pour l’électricité et les réseaux de
communication (SIPPEREC), qui accompagne les collectivités
adhérentes sur les questions de l’énergie et du numérique.

Observatoire de la mobilité en Île-de-France
Observatoire des coronapistes en Île-de-France
Conseil d’architecture, d’urbanisme et de l’environnement du Val-de-Marne

 

C’est le déficit
d'exploitation des TC
(avant le 2ᵉ confinement).

2,6
Md€

OBSERVATIONS SUR LA MOBILITÉ 
DE LA MÉTROPOLE PARISIENNE
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Les transports en commun sont des éléments essentiels 
du développement. Les métropoles, les régions, les communes, 
les établissements publics de coopération intercommunale, 
voire la solidarité nationale, doivent accompagner la capacité 
de « soutenabilité » des opérateurs de la mobilité.

CHIFFRES-CLÉS

2,7
millions
de trajets en Vélib' 
en nov., dont 60 % en vélo 
à assistance automatique.

de pistes cyclables 
temporaires en Île-de-France
(décembre 2020).

km

Perspectives

En prévision d’éventuelles autres épizooties, certaines évolutions sont souhaitables afin de
mieux y faire face : « démobilité », télétravail, usage de modes de transport alternatifs,
décalage des horaires de bureau pour désengorger les heures de pointe. Mais certaines
solutions pourraient fragiliser l’équilibre économique des TC, au détriment des usagers et
des territoires. Cela souligne l’importance de la capacité de « soutenabilité » des opérateurs
de la mobilité, de la métropole, des régions, des communes... et de la solidarité nationale.

Sources : Samuel Besnard ; Blog.velib-metropole.fr ; 
Observatoire-coronapistes.velo-iledefrance.fr.

Maire-adjoint, Cachan
Président, CAUE 94

Les mesures de confinement ont mis à l’arrêt autant que possible nos déplacements et
ont modifié nos activités. Cela a des effets sur les usages des vecteurs de mobilité
que sont la voiture, les transports en commun (TC), les modes actifs (marche, vélo) et
les engins de déplacement personnels (trottinette...). Au sein de la métropole, pendant
cette période, l’usage de l’automobile et la fréquentation des TC ont chuté, avec une
diminution du service des TC. Le déficit d’exploitation entraîne un retard des
investissements, qui impacte l’amélioration et le développement du réseau de TC.

Samuel Besnard

http://www.omnil.fr/
https://observatoire-coronapistes.velo-iledefrance.fr/
https://www.caue94.fr/


Les impacts de la crise sur le financement des TPU

Les déplacements pendant et après la crise

Les TP répondent aux enjeux sociétaux et environnementaux : préservation de l’environ-
nement, accessibilité, amélioration de la qualité de vie, emplois stables et non délo-
calisables, stimulation de l’économie, participation au rayonnement international. Afin d’y
contribuer davantage, l’UTP propose des mesures concrètes : investir pour favoriser une
offre en site propre et une modernisation du système ferroviaire ; réduire le taux de TVA ;
utiliser les données en cohérence avec les politiques publiques locales ;  inciter à utiliser
les transports les moins générateurs d’externalités ; conforter le modèle économique
(exploration de d’autres sources de financement) ; refondre la tarification des TPU.

Stéphanie Lopez d’Azevedo dirige le département Affaires
économiques et techniques de l’Union des transports publics
et ferroviaires (UTP), qui fédère les entreprises autour d’une
« mobilité durable partout, pour tous ». 
À ce titre, Stéphanie Lopez d’Azevedo est membre de quatre
des six commissions de cette organisation professionnelle :
Économie et mobilité ; Nouvelles mobilités, ville de demain ;
Système ferroviaire ; Techniques, exploitation et déve-
loppement durable.

Les TP ne sont pas des lieux de contamination

LIENS UTILES

Union des transports publics et ferroviaires
Le versement mobilité transport
UITP. (2020). Public transport moving Europe forward.

 

de voyages/an 
dans le TPU.

6,2
milliards

LE TRANSPORT PUBLIC URBAIN (TPU)Stéphanie Lopes d’Azevedo

Le modèle économique du transport public, grâce auquel chacun peut
se déplacer, est à préserver. En effet, en cette période de récession,
l’enjeu sociétal est immense. Certaines personnes subissent de graves
difficultés économiques, d’autres ont perdu leur travail, ont été
éloignées de l’emploi.

CHIFFRES-CLÉS

61 %
des Français 
utilisaient régulièrement 
les TP avant la crise 
sanitaire.

comptent prendre 
les TP autant voire 
plus qu’avant.

1 

Pendant le 1 ʳe confinement, un niveau d’offre de TP est maintenu pour les Français dits en pre-
mière ligne : à 60 % en Île-de-France et à 30 % dans les autres réseaux urbains, et ce malgré le
chômage partiel et la hausse du télétravail. La fréquentation est alors de 5 % de la moyenne
habituelle (année précédente, même période) puis, lentement, elle est repassée à 70 % en
région parisienne et 75 % en province avant le 2  econfinement, l’offre étant revenue à 100 %
en septembre. Selon l’enquête menée par l’observatoire de l’UTP, 36 % des utilisateurs
souhaitent changer leurs modes de déplacement mais 96 % comptent continuer à prendre les
TP après la crise sanitaire. Plus de la moitié envisage de les emprunter autant qu’avant.

Les TPU sont financés, à parts égales, par les collectivités territoriales, les voyageurs et via le
versement mobilité (VM, impôt versé par les employeurs). Au cours des dernières années,
ces sources ont été assez dynamiques, même si le TP est le seul service public marchand dont
la tarification n’augmente pas au rythme de l’inflation. En 2020, la perte de recettes com-
merciales est estimée à 50 % (plus de 2 Md€) et celle du VM à entre 6 et 10 % (1 Md€ env.).

Un modèle économique à préserver :
propositions de l’UTP 

Source : UTP.
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69 %
des usagers 

Directrice des affaires économiques et techniques,
UTP

Les opérateurs de TP font appliquer les mesures gouvernementales et se sont
fortement mobilisés. Ainsi, le port du masque obligatoire est respecté à 95 %. Sont aussi
mis en place : un marquage de distanciation au sol ; la désinfection des trains et des
équipements ; l’occupation d’un siège sur deux (trains interurbains) ; des systèmes de
gestion en temps réel des flux ; l’augmentation du niveau de ventilation naturelle et de
renouvellement de l’air ; le paiement sans contact et l’achat de titres via des applications
ou des SMS. À cela s’ajoutent une durée brève des contacts et de faibles interactions.

https://www.utp.fr/
https://www.service-public.fr/professionnels-entreprises/vosdroits/F31031
https://cms.uitp.org/wp/wp-content/uploads/2020/08/PUBLIC-TRANSPORT-MOVING-EUROPE-FORWARD.pdf
https://cms.uitp.org/wp/wp-content/uploads/2020/08/PUBLIC-TRANSPORT-MOVING-EUROPE-FORWARD.pdf
https://cms.uitp.org/wp/wp-content/uploads/2020/08/PUBLIC-TRANSPORT-MOVING-EUROPE-FORWARD.pdf


Du « tout-voiture » à la modération de la circulation 

L’urbanisme moderne a fait éclater les fonctions de la ville : la voiture devient essentielle
pour se déplacer, d’autant que beaucoup de villes se sont étendues voire créées. À cela
s’ajoute l’explosion pavillonnaire à la fin des années 60. Parallèlement, la construction
d'autoroutes et de nouveaux quartiers a détruit certaines villes de l’intérieur. Les pays du
Nord sont les premiers à se rebeller. Aux Pays-Bas, l’objectif est de sécuriser les enfants
(Woonerf) ; au Danemark, le dessein est écologique, avec notamment des politiques
fiscales dissuasives de la motorisation individuelle. La Suisse innove avec son système
30/50 km/h et ses zones de rencontre ; Berlin met en place le « tempo 30 ».

Le partage modal en Île-de-France avant la crise

Les 1ᵉʳ résultats (2018) de l’Enquête Globale Transport montrent que, avant la crise, le télé-
travail est peu développé et que les trajets liés aux loisirs s’accroissent. Les mouvements
de couronne à couronne augmentent tandis que ceux de Paris vers les banlieues restent
stables. Par ailleurs, les déplacements en voiture baissent (-0,7 M vs 2010), tandis que ceux
en transports collectifs (TC) s’accentuent (+ 1,1 M vs 2010). Le vélo connaît un grand
succès (+1/3 vs 2010), mais le mode dominant est la marche, à Paris et en petite couronne.

Covid-19, mobilités et urbanisme tactique

La crise sanitaire conduit à une forte augmentation de la pratique du vélo avant le 1 ʳe
confinement et à une chute des parts modales des TC. Puis le déconfinement crée une nou-
velle partition de l’espace public du fait de l’élargissement des trottoirs – au détriment du
stationnement ou de la circulation – pour assurer la distanciation, de l’extension des terrasses
permettant le maintien de services et d’une animation urbaine. Cependant, le recours massif
et rapide à l’urbanisme tactique souffre d’un manque d’études et de concertation, entraînant
la suppression de certains aménagements et freinant ainsi l’amélioration espérée du système.

Le retour de la marche

La marche est un support de l’économie locale, car les piétons sont les meilleurs clients des
commerces de proximité. Elle permet aussi de soutenir le tourisme patrimonial : la marche est
un excellent moyen de faire découvrir une ville. En outre, les services à la marche et
l’aménagement des espaces publics (mobilier urbain, entretien, cartes...) font vivre l’industrie et
les artisans locaux. Face au manque de considération pour la marche dans les politiques
publiques (vs le vélo), le collectif Place aux piétons demande notamment un responsable
national et des responsables territoriaux, des enquêtes (baromètre en cours) et un plan Marche.

Anne Faure a exercé ses fonctions d’urbaniste principalement
auprès des collectivités territoriales. Depuis 1988, elle préside
l’association Rue de l’avenir, dont les activités se concentrent
notamment sur la reconquête et le partage de l’espace public
et sur les modes actifs de déplacement, pour une ville plus sûre,
apaisée et inclusive. En juin dernier, elle fonde, avec trois autres
associations, le collectif Place aux piétons qui plaide pour un
aménagement favorisant la « marchabilité » de nos villes, entre
autres par l’intégration de zones de rencontre.

-0,7 M
de trajets

+ 200 % 

LIENS UTILES

Place aux piétons
Le baromètre de la ville marchable
Tableau de bord de la mobilité en Île-de-France (Institut Paris Région)
Observatoire national de l’activité physique et de la sédentarité
L’espace public et le piéton aux Pays-Bas
Premiers résultats de l’Enquête Globale Transport (2010-2018)

 

en vélo, en 2018, 
sont pour se rendre 
au travail.

40 % 
des trajets

Anne Faure

Le grande révélation du déconfinement est la redécouverte du plaisir
de la marche parce que nous étions très frustrés de ne plus pouvoir 
la pratiquer. On parle par ailleurs de plus en plus de « l’efficacité 
de la marche » en ville, car elle permet un accès direct aux services, 
aux commerces et aux transports collectifs.

CHIFFRES-CLÉS

en voiture en Île-de-
France, de 2010 à 2018.

piétons de plus de 3 km
en Île-de-France de février 
à septembre 2020.

de déplacements
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MOBILITE ET SANTÉ : PRISE EN COMPTE DE
L’ENVIRONNEMENT ET DE LA SÉCURITÉ DES DÉPLACEMENTS

Sources : IDF Mobilités 2018 ; Kisio.

Présidente de l’association Rue de l’avenir

http://placeauxpietons.fr/
http://placeauxpietons.fr/bientot-un-palmares-des-villes-marchables-view-27-42.html
https://www.institutparisregion.fr/mobilite-et-transports/deplacements/tableau-de-bord-de-la-mobilite-en-ile-de-france.html
http://www.onaps.fr/
https://rue-avenir.ch/themes/rues-apaisees/zones-de-rencontre/ailleurs-en-europe/pays-bas/
https://www.iledefrance-mobilites.fr/wp-content/uploads/2019/11/R%C3%A9sultats-EGT-2018.pdf


La projet d’usage est une « commande publique qui précède le projet d’aménagement puis
qui évolue avec lui ». Il s’agit notamment de prendre en compte les usages actuels et à
venir ainsi que les différents temps de l’espace public (heures de pointe, week-end...) et de
porter attention à chacun (en particulier aux usagers minoritaires). Le tryptique « tester,
évaluer, ajuster », jusqu’à deux ans après la mise en service de la gare, est ainsi essentiel
de même que la représentation du projet dans le temps selon plusieurs points de vue.

Un projet d’usage

Le sol comme projet

Un projet cohérent aux usages multiples nécessite néanmoins de « faire de la place » :
ménager un espace dégagé dès la sortie de la gare, compacter les fonctions de transport,
réaménager les voies de circulation et y faire cohabiter différents modes... L’encombrement
doit donc être optimisé (ex. : utiliser les abris comme supports de la signalétique) afin de
privilégier le confort et la sécurité mais aussi de permettre la conception d’un sol simple,
évolutif et polyvalent. Les interventions futures seront ainsi facilitées.

Des espaces accueillants

L’espace public du GPE doit également pouvoir accueillir des animations ponctuelles ou
régulières et autoriser le séjour. Pour cela, il faut le rendre propice à la détente en consacrant
des aires dédiées à la pause et en encourageant ses usages actifs (jouer, courir...). La notion
de confort se joue aussi pendant les travaux : limiter les nuisances mais aussi, par ex., en
profiter pour valoriser des espaces et tester des aménagements. En outre, l’espace doit aussi
être adapté aux saisons, en particulier pendant les fortes chaleurs, et disposer de jardins.

Des espaces durables

Il s’agit d’abord d’« assainir l’environnement » grâce à la maîtrise et à l’amélioration des
ambiances atmosphériques, climatiques et sonores. Cela passe notamment par une
lumière adaptée au moment de la journée, par la sélection drastique des produits
d’entretien ou par la lutte contre les allergies au pollen. La durabilité ne s’entend pas
sans la plantation d’arbres ni sans la mobilisation de l’eau ; ce sont des éléments
d’agrément et de confort qui participent de l’installation de milieux naturels vivants. La
gestion et la valorisation des eaux pluviales est alors un sujet fondamental.

Avant d’œuvrer au sein de la Société du Grand Paris (SGP)
Georgina Mendès a travaillé à la Ville de Pantin en tant que
responsable des déplacements aux services techniques puis elle
a intégré la direction Intermodalités d’Île-de-France Mobilités
(anciennement STIF, Syndicat des transports d’Île-de-France)
comme responsable adjointe Intermodalité et nouvelles
mobilités. 
Elle s’est notamment exprimée à plusieurs reprises sur la
question de la marche et des piétons du Grand Paris.

Ces réflexions sont issues de l’ouvrage Places du Grand Paris (2019), codirigé avec Île-
de-France Mobilités, qui intègre déjà un travail important sur, entre autres, la résilience,
les espaces publics capables, l’urbanisme tactique et l’évolution des mobilités. Il se
décline en 40 principes de conception dont quelques-uns sont présentés ici.

95 % 
des métropolitains 
seront à moins de 2 km
d’une gare.

Société du Grand Paris
Île-de-France Mobilités
SGP & Île-de-France Mobilités. (2019). Places du Grand Paris.
Principes de conception des espaces publics du Grand Paris Express.

 

À travers les espaces publics du GPE, quatre enjeux majeurs sont
identifiés : mobilité, écologie, climat et hospitalité. Cette dernière
prend tout son sens à l’heure actuelle. Pendant le confinement, 
nous avons beaucoup été questionnés sur l’usage de ces futurs espaces
publics si la fermeture de certaines gares tend à se renouveler. 

40 
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LES ESPACES PUBLICS DU GRAND PARIS EXPRESS (GPE)Georgina Mendès
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68
gares
composeront le GPE, 
qui est le plus grand projet
urbain européen.

de conception pour 
les espaces publics du GPE 
sont détaillés dans le référentiel
Places du Grand Paris.

principes

Source : SGP.

Responsable de l’unité Espaces publics et intermodalité,
SGP
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https://www.societedugrandparis.fr/
https://www.iledefrance-mobilites.fr/
https://media-mediatheque.societedugrandparis.fr/pm_1_117_117718-ja409wj20d.pdf
https://media-mediatheque.societedugrandparis.fr/pm_1_117_117718-ja409wj20d.pdf
https://media-mediatheque.societedugrandparis.fr/pm_1_117_117718-ja409wj20d.pdf

