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I a période de confinement, du 16 mars au 11 mai,

et le déconfinement progressif qui a suivi, ont

modifié profondément les comportements de
mobilités en France et dans le monde.
L’observation de cette période est un enjeu important
pour évaluer les opportunités et risques du devenir
de la mobilité dans les territoires.
Les géants du numérique Apple et Google, mais
également le Cerema ou encore la société Moovit,
ont mis a disposition des indicateurs d’évolution de
la mobilité, en quasi-temps réel a une échelle plus ou
moins fine, issus de comptages ou de géolocalisation
de datas mobiles afin d’aiguiller les acteurs publics
et les autorités sanitaires dans leurs décisions. Une
présentation de ces données, couvrant la totalité de
la période de confinement et les semaines de reprise
jusqu’a la période estivale (premiére quinzaine de
juillet) selon les sources, sera faite en premiére
partie de document pour évaluer les tendances de
mobilité au niveau européen, national et - quand
disponible - régional.
La seconde partie de cette note se focalisera sur
’analyse des problématiques que souléve cette crise
sanitaire en matiére de mobilité et les enjeux et défis
a relever pour les territoires.
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Analyse des données de mobilite

Les tendances des difféerents modes de déplacement

Si I’évolution des usages des différents modes de déplacement a respecté, fort logiquement, un schéma
similaire pendant cette période de confinement, la période qui a suivi montre des tendances tres différenciées
qui interrogeront les politiques publiques de mobilités mises en ceuvre dans les territoires.

Confinement

Mars

Février

— Circulation Marche a pied

Avril

— Covoiturage

Mai Juin Juillet
— Transport collectif - Vélo

(moyenne hors Paris et Marseille)

Sources : data.gouv.fr - Apple - Vélo & Territoires - Moovit - Réalisation : AUDAB

La voiture particuliéere
Le trafic routier a diminué brutalement a environ 20%
de la valeur référence (moyenne des jours ouvrés des
deux derniéres semaines de janvier) dés le 17 mars.
Durant les semaines de confinement, une légére aug-
mentation est constatée et le retour massif
de la mobilité routiére est observé dés le
11 mai avec prés de 80% des flux habituels
de retour sur les routes. A mi-juillet la ten-
dance dépasse trés largement les valeurs
tendancielles (entre +40 et +50%). La

150 %

de mobilité en voiture particuliére et en vélo, les pre-
miéres semaines faisant suite au déconfinement ne
montrent pas de rebond rapide. Le retour a la tendance
d’avant-crise se fait trés progressivement et a mi-juil-
let, les réseaux de transports urbains ne semblent tou-
jours pas avoir récupéré leur niveau normal
de fonctionnement. La progression de cette
tendance est un enjeu fort pour l’aprés-
Covid19 avec le risque que les transports
collectifs, centralisant la quasi-intégralité
des budgets mobilité des intercommuna-

Bourgogne-Franche-Comté affiche méme LA TENDANCE lités, perdent la confiance des usagers et
des valeurs légérement supérieures a la MOYENNE voient leurs modéles économiques remis
moyenne nationale. D'UTILISATION en cause. Leurs capacités de développe-
ESTIMEE POUR ; Cei i ;

1 A VOITURE ment pourraient ainsi diminuer a un rythme
Le VélO ) ) o PARTICULIERE encore aCCéléré.
L'utilisation du veélo a subi egalement une : pEBUT JUILLET
trés forte baisse dés la fin mars. Dés le 11 | ENFRANCE i La marche a pied

mai, le vélo a suivi le méme chemin que

la voiture particuliére et sort également particulie-
rement «gagnant» de la période de confinement. A
mi-juillet, le vélo semble se stabiliser a environ +30%
de la valeur référence.

Les transports collectifs

Les courbes montrent une baisse massive de la mobilité
en transports collectifs, a 10% ou 20% des valeurs ré-
férences dés le 17 mars. Contrairement aux tendances

Les tendances sont relativement similaires
aux transports collectifs - notamment en début de
crise - avec une baisse a environ 15 % des valeurs réfé-
rences et une grande stabilité durant toute la période
de confinement.

Le retour a la normale est ici aussi trés progressif. A la
date du déconfinement, on observe un retour a 50% de
la tendance, 80% un mois aprés en moyenne nationale.



Le covoiturage

La pratique a massivement diminué avec la crise
sanitaire, a moins de 10% de la tendance, voire une
pratique quasi-nulle recensée en Bourgogne-Franche-
Comté. Prés de deux mois aprés le déconfinement, les
chiffres se situent encore a environ 30% de la tendance,
a environ 15% en Région Bourgogne-Franche-Comté.
Les injonctions publiques a la distanciation physique
ont un impact tres fort sur cette pratique et le retour
a la normale semble difficile avant plusieurs semaines.

Zoom sur le vélo

Vélo & Territoires, association de promotion de la po-
litique cyclable en France, a mis en place une plate-
forme de comptages vélo agrégeant les données de ses
adhérents (EPCI, départements, régions).

Aprés un début d’année 2020 montrant une hausse des
usages par rapport a 2019, en raison notamment de
grandes gréves du secteur des transports, la période de
confinement a vu une chute massive de la fréquentation
des infrastructures cyclables (-80% en une semaine).
Cette chute de la pratique a d’ailleurs été appuyée par
une interdiction de se déplacer a vélo formulée par
’Etat en début de confinement, dans le but de limiter
les pratiques purement sportives.

Cette tendance s’est confirmée pendant toute la durée
du confinement, avec un léger rebond pendant les va-
cances d’avril, appuyé par une météo trés favorable.
Le déconfinement a permis une hausse spectaculaire
de la fréquentation, de 20 a 30% supérieure a l’année

précédente.

+300%

DE VENTES DE VELOS DANS LES GRANDES ENSEIGNES
SPECIALISEES PENDANT LA PERIODE DE CONFINEMENT

La hausse de la pratique du vélo profite a tous les types
de territoires, qu’ils soient urbains (+33%), périurbains
(+20%) et méme ruraux (+17%).

Vélo & Territoires reléve également une pratique de
loisir le week-end qui s’envole en milieu urbain (+64%
par rapport a 2019).
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Les motifs et les lieux de déplacement
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La présence sur le lieu de travail diminue fortement
dés ’entrée du confinement pour s’établir a environ
30-40% des valeurs habituelles. Ces valeurs augmen-
tent ensuite progressivement au cours des semaines
suivantes pour revenir a 80% de la valeur normale
début juillet. La mise en place d’un télétravail massif
qui a concerné, au plus fort du confinement, plus de 8
millions de francais semble perdurer pour une part non
négligeable des individus.

o) 8MiLLIONS
DE FRANCAIS

ONT POURSUIVI
LEUR ACTIVITE EN
TELETRAVAIL PENDANT
LE CONFINEMENT

En paralléle, les valeurs indiquant une présence au lieu
d’habitat affichent une hausse de 30% par rapport a
la tendance d’avant-crise. Post-confinement, le niveau
de présence est revenu progressivement a la normale,
avec notamment la réouverture graduelle des écoles
et des lieux d’emploi. Cette courbe est beaucoup
moins marquée que 'indicateur «lieu de travail » pré-
senté ci-dessus. La méthodologie Google ne permet
pas d’analyses poussées permettant d’expliquer ce
décalage.

DES ACTIFS
SALARIES

29

Le motif achat (présence dans les centres commer-
ciaux, commerces de proximité...) a suivi la méme ten-
dance que le motif lieu de travail a l’échelle régionale.

Lieu résidentiel

<<<

Mai Juin Juillet

—Lieu parcs ——Lieu achat

La remontée post-confinement a été également lente
et progressive pour revenir, début juillet, au niveau des
valeurs références. Le secteur commercial a été dure-
ment touché par le confinement : interdiction d’ouver-
ture pour nombre d’enseignes, recentrage sur les biens
de premiére nécessité, fermeture totale des cafés et
restaurants... Les effets de la crise économique, re-
tardés jusqu’ici par la mise en place de dispositifs de
chémage partiel massifs, ne sont pas encore visibles.

Les données Google ont également établi la présence
des individus dans les parcs et jardins. Au niveau ré-
gional, l’accés a ces espaces a été fortement réduit,
notamment en milieu urbain ou nombre de parcs et es-
paces verts ont été verrouillés par les pouvoirs publics
pendant le confinement.

La tendance est toutefois légerement supérieure a la
moyenne nationale en Bourgogne-Franche-Comté (en-
viron 40% a 50% de la valeur pré-crise, valeur restée
quasi stable pendant toute la durée du confinement).
Les semaines du déconfinement ont vu une explosion
de la fréquentation de ces espaces avec des pics a
+200% de la valeur tendancielle malgré une météo
capricieuse au mois de mai. A mi-juillet, cette valeur
semble s’établir aux alentours de +70% par rapport a la
valeur référence. La demande de verdure et d’améni-
tés de proximité demeure donc tres forte pour les po-
pulations et sera importante a satisfaire dans les mois
et années a venir.



Pour aller loin...

Et ailleurs en Europe ?

Les différents pays européens ont été
touchés de maniére hétérogene par
I’épidémie de Covid-19 et ont appliqué
des stratégies sanitaires parfois tres
différentes.

La Suéde par exemple a fait le choix du
développement de ’immunité collec-
tive pour sa population, expliquant un
effet «confinement> bien moins marqué
sur les différents chiffres disponibles.

La plupart des pays de l’ouest euro-
péen ont toutefois mis en ceuvre un
confinement plus ou moins strict des
populations ayant entrainé une baisse
massive de la circulation routiére de 60

a 80 voire 90% en dessous de la normale
dés la premiére semaine. L’Espagne et
Ultalie - pays européens les plus tou-
chés par I’épidémie avec la France -
enregistrent sans suprise la plus forte
baisse de mobilité.

La Suisse voisine se situe dans des va-
leurs intermédiaires, ayant un profil
d’emploi plus industriel réduisant les
possibilités de télétravail (24% des
emplois contre 20% en France) et un
confinement plus localisé et plus court
qu’en France.

Evolution de la circulation en Europe. -.indicateur. Apple
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Enjeux de I'apres-covid19

Effets immédiats

e Un recul abrupt, subit et sans précédent des offres et services de mobilité et des usages (arrét quasi-total de
I’aérien, réduction drastique des services de mobilité publics...).

e Une aire de déplacement des personnes restreinte a la proximité autour du domicile (suivant les semaines 1km,
1h, 100km, fermeture partielle ou totale des frontiéres).

* Une adaptation rapide a de nouveaux fonctionnements quotidiens compatibles avec la situation sanitaire (dis-
tanciation physique en tous lieux, télétravail, urbanisme tactique expérimenté...).

* Une forte baisse des nuisances sonores et des niveaux de pollution dans les coeurs urbains («tous les jours du

confinement sont des dimanches »).

e Un recentrage de la consommation sur les biens de premiére nécessité et le développement de I’achat numé-
rique ayant des effets sur les chaines logistiques (gestion des stocks, augmentation des livraisons a domicile et

des drives notamment).

6 Menaces Y,
V

Un recul massif de la mobilité collective (transports
urbains ou ferroviaires, covoiturage...) issu des
injonctions publiques découlant de la situation sanitaire
(distanciation physique, limitation de capacité). Un
report sur la voiture individuelle est constaté, avec
des conséquences sur les infrastructures, la pollution
atmosphérique et la gestion urbaine. Les zones urbaines
denses - ou les contraintes et conflits d’usages se sont
multipliés ces derniéres années - sont particulierement
menacées.

En paralléle, les finances des réseaux urbains et donc
leur capacité d’investissement, seront durement
touchées par une part de marché accrue des modes
doux et de la voiture. La diminution de la mobilité au
sein de la population captive de ces réseaux (étudiants,
actifs) avec le développement des solutions de travail/
d’études a distance pourrait avoir également un effet
non négligeable. Enfin [’assouplissement des regles
de stationnement en centre-ville, constaté pendant
le confinement, pourra étre difficile a remodifier
dans certains territoires, dans un contexte de crise
économique.

L’attractivité des territoires les plus denses (centres
urbains notamment) pourrait se dégrader également.
La configuration des logements moins adaptée a la
période de confinement (appartements, petites
surfaces, espaces extérieurs trés réduits..) serait a
méme daccélérer ’évasion et l’étalement périurbain
entrainant un accroissement des problématiques de
mobilité actuelle : saturation des infrastructures a
’approche des villes et augmentation des nuisances
associées, augmentation du colt de la mobilité pour
les ménages, dé-densification des populations limitant
la pertinence des solutions collectives de mobilité (car,
train)...

© 000 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000
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La dé-mobilité subie a entrainé un moment de rupture
de Uhabitude - levier puissant aux changements de
comportement. Le retour a la normale ne suit pas le méme
rythme et apparait comme beaucoup plus progressif. C’est
une fenétre d’opportunité importante pour accompagner
les individus vers de nouvelles pratiques de mobilité.

Opportuniteés Y,
\'4

L'utilisation des espaces publics et voiries s’est
transformée : retour de la proximité dans les quartiers,
circulation automobile drastiquement réduite et retour en
grace des modes doux, accompagné, selon les territoires,
de dispositifs plus ou moins provisoires (aménagements
cyclables notamment). Le débat sur le partage équilibré
des espaces publics entre les différents usages et différents
modes de déplacement doit étre priorisé.

Cette période peut étre considérée également comme
le premier test, a trés grande échelle, du télétravail en
France. Cette solution, trés peu sollicitée jusqualors par
les employeurs francais, apparait aujourd’hui comme viable
pour un nombre conséquent d’emplois. La conservation
d’un télétravail partiel, post-crise sanitaire, permettrait
de réduire significativement la mobilité contrainte et donc
la saturation des axes routiers aux heures de pointe. En
paralléle, le déploiement des infrastructures numériques
devient crucial pour la réduction des zones blanches.
Toutefois, il conviendra de rester vigilant sur les risques
disolement et limpact environnemental de ces solutions.

La crise réinterroge également les liens entre urbanisme
et santé/bien-étre dans les territoires. La diminution des
nuisances liées au transport (pollution, bruit, stress...),
expérimentée par nombre d’individus, pourrait se
traduire en aspirations citoyennes a changer de modéle
de développement de la ville : rapprocher lieu d’emploi et
lieux de vie, revenir a un commerce de proximité, accélérer
’apaisement des espaces publics et de la mobilité, offrir un
maillage en espaces vert...



Se déplacer moins, se déplacer mieux
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Rééquilibrer [’espace public et oser [’expérimentation
Planifier et mettre en ceuvre [’urbanisme des proximités

Se déplacer moins, se déplacer .

mieux

Alors que l’engouement renouvelé pour les modes ac-
tifs (marche a pied, vélo) serait évidemment bénéfique
pour la santé des individus et la qualité de ’air, un dé-
laissement des transports collectifs risque d’entrainer
une utilisation accrue de la voiture, et ce, de facon du-
rable dés les mesures de confinement levées. En termes
d’émissions de gaz a effets de serre, de congestion et
de conséquences sanitaires a long terme, la situation
ne serait pas tenable.

L’adaptation nécessaire au changement climatique
conjuguée aux effets de cette crise se ressent dans les
enquétes récentes. Alors que plus de 50% des trajets
de moins de 2 km sont encore réalisés en voiture, prés
de 60% des Francais déclarent qu’ils changeront leurs
modes de déplacements pour la période post-covid
d’apreés une enquéte de I’Observatoire des risques rou-
tiers (Prévention routiére) menée courant avril-mai :
24% disent vouloir marcher davantage, vient ensuite la
voiture pour 15% puis le vélo pour 13%.

En paralléle, la tendance est a la réduction de la mo-
bilité quotidienne en France et Grand Besancon Métro-
pole ne fait pas exception avec un recul de prés de 10%
constaté entre 2005 et 2018 (source : Enquéte dépla-
cement de Grand Besancon Métropole, 2018). Enfin, les
jeunes de 18 a 24 ans sont également moins nombreux
a passer ’examen qu’en 2005 (-5 pts). Les difficultés
d’accés au permis de conduire et a I’acquisition d’une
voiture mais aussi l’existence de solutions alternatives
peuvent expliquer cette évolution. Plusieurs chantiers
sont a activer :

e un travail sur la mobilité contrainte, principale-
ment des actifs : le conseil en mobilité et l'ac-
compagnement au changement de mode doivent
s’intensifier et peuvent s’appuyer sur les nouvelles
organisations des entreprises (télétravail) ;

« un travail renforcé au sein des écoles pour sensibi-
liser et former davantage les éléves a la pratique
du vélo car les bonnes habitudes se prennent tot !
En paralléele, soutenir les dispositifs de remise en
selle en milieu urbain pour tous. Le vélo élec-
trigue, méme s’il n’est pas encore adapté a tous
les budgets, est une solution viable pour un nombre
important de déplacements quotidiens ;

une réflexion sur les horaires avec les établisse-
ments les plus générateurs de mobilité (Université,
administrations...) : le décalage de la mobilité dans
le temps permet notamment la réduction du colit
pour le territoire des heures de pointes (nuisances,
pollution, stress, investissements lourds pour une
période horaire courte) et une perception plus
positive des offres de transports collectifs et plus
compatible avec les principes de distanciation phy-
sique en cours. La réduction des trafics routiers aux
heures de pointe permettrait également d’inscrire
plus aisément les modes alternatifs sur la voirie ;

développer les transports collectifs, dont le ferro-
viaire, pour ne pas favoriser le retour massif a la
voiture : attractivité du transport public passera
également par sa facilité d’emprunt, la lisibilité
de ses offres et son intégration plus forte dans le
systeme de mobilité global (intermodalité avec le
vélo, avec la voiture, accompagné de services...).
En matiére de ferroviaire, le futur «Green Deal Eu-
ropéen» promet la «renaissance du rail». L’UE en-
visage pour cela un investissement de 40 milliards
d’euros. Et ce, avec pour cible la modernisation et
la numérisation, dans les principaux corridors «ou
les passagers et le fret peuvent se reporter sur le
rail ». Ces axes de travail ont été repris par le gou-
vernement francais et il sera important de suivre
et contribuer aux schémas régionaux des petites
lignes ferroviaires a venir.

L'adaptation des horaires de ['Université Rennes I
en 2014 a permis de désaturer Lheure de pointe.
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Rééquilibrer I'espace public et
oser I'expérimentation

La période de déconfinement a vu la reprise dans la
presse nationale des notions d’«urbanisme tactique »
(voir encadré p.12-13) et de nombreuses tribunes pour
une gestion différente de [’espace public.

La réduction drastique de la circulation sur l’espace
public a permis tout d’abord de se rendre compte de
importance de U’espace réservé a 'usage seul des
voitures (de 50% a Paris, jusqu’a 80% dans les villes
moyennes). Ces espaces ainsi libérés ont été le théatre
de nombreuses expériences a différences échelles, a
’initiative des citoyens, palliant |’absence d’espaces
extérieurs dans les logements, et des pouvoirs publics.
Cela permet de reconsidérer la rareté de ’espace pu-
blic, non extensible a Uinfini, entrainant des conflits
d’usages et des possibilités de mutation. La prise en
compte de la surface au sol des différents véhicules
sera une clé d’entrée a privilégier a ’avenir.

De nombreuses villes ont transformé leur centre-urbain
en zones de rencontre ou piétonne, entérinant la prio-
rité piétonne et cycliste sur ’ensemble de la voirie :
Bruxelles, Rennes, Nantes, Poissy... A Talence (Gironde)
et Grenoble les élus ont mis en place des «rues sco-
laires », exclusivement piétonnes aux heures d’entrée
et de sortie des classes, etc.

C’est la une véritable opportunité de réfléchir a une
transformation de ces espaces pour :

o rééquilibrer la place laissée aux différents usages
et modes de déplacement, principalement les pié-
tons et vélos : l’accélération de la mise en ceuvre
des schémas cyclables et la production de schémas
piétons sont nécessaires. A court terme, les injonc-
tions de distanciation physique posent le probléme
de files d’attentes sur des trottoirs normés en
France a 1m40 de large ;

en paralléle, travailler sur la bonne place de la
voiture : la refonte des politiques globales de sta-
tionnement et la réduction du stationnement sur
voirie sont indispensables. Le critére de surface au
sol, utilisé dans certains territoires pourrait étre
évalué ;

activer plus fréequemment le levier de ”expérimen-
tation et tester/légitimer la créativité citoyenne :
’échec des aménagements cyclables provisoires
installés dans de nombreuses villes puise sa source
dans la méthode «a la francaise » de fabrication de
’espace public, peu participative et s’interdisant
le droit a Uerreur ;

développer Uoffre en transports collectifs : hiérar-
chisation et amélioration de la fiabilité, poursuite
des aménagements en sites propres pour augmen-
ter la vitesse, développement des lieux d’intermo-
dalité dans tout le territoire ;

réfléchir a leur modularité spatiale et/ou tempo-
relle : tous les usages ne se superposent pas et la
ville de Barcelone, dés 1999, a par exemple mis
en place des voies multi-usages suivant les ho-
raires (réservées aux bus et livraisons aux heures
de pointe, a la circulation en heure creuse). La
encore, les exemples d’urbanisme tactique dont
certains sont présentés ci-apres montrent des pos-
sibilités multiples ;

satisfaire les besoins de la logistique urbaine : la
place du e-commerce dans les modes de consom-
mation est de plus en plus forte. Les réflexions
autour de la logistique du dernier kilométre, des
hubs urbains et des espaces de livraison devront
avancer. Loutil «zone de faibles émissions», créé
par la Loi d’Orientation de Mobilités, pourrait étre
mobilisé dans ce cadre.

@Christopher Jobsort! " |



Planifier et mettre en oeuvre
I'urbanisme des proximités

Le Forum Vies Mobiles', think tank de la SNCF a
conduit une enquéte permettant d’évaluer les im-
pacts sur la mobilité et les modes de vie des francais
pendant le confinement. Plusieurs enseignements
sont a tirer de ce travail :

o il n’est pas possible de séparer politique de ’em-
ploi et politique de mobilité : chaque semaine,
les personnes en emploi consacrent prés de 12h a
leurs déplacements contre
seulement 7h chez les per-
sonnes hors emploi et ils
parcourent respectivement
prées de 500 kilométres
contre un peu plus de 200
kilométres. Le travail est
donc extrémement discri-
minant en termes de pra-
tiques de mobilité ;

e« une réorganisation des
modes de vie et de nou-
velles priorités : les fran-
cais sont soulagés par le
ralentissement que la si-
tuation engendre (44%).
Le temps récupéré sur les
déplacements quotidiens
qu’on ne fait plus (et dont
on ne veut plus) permet
d’en consacrer davantage
a d’autres activités. 39%
des Francais souhaitent
consacrer moins de temps
aux déplacements en géné-
ral et méme, pour 48% des
actifs, moins de temps aux
déplacements pour le travail ;

' %ﬁ SEDUOLER
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e un souhait plus marqué de vivre loin des grandes
villes : sans surprise, ce sont les habitants des
grandes agglomérations qui ont le plus souffert
de la situation. La crise sanitaire confirme ainsi
le caractére problématique des cadres de vie
densément peuplés et la menace d’un «exode
urbain» a l’encontre des politiques de lutte contre
’étalement urbain en vigueur depuis quelques
décennies ;

o cette méme enquéte montre que ce sont les jeunes
qui sont les plus désireux de moins se déplacer, de
ralentir, d’occuper leur temps difféeremment, de se
rapprocher des leurs et de vivre dans un cadre de
vie de proximité, en contact avec la nature ;

1 forumviesmobiles.org

« La Ville du quart d’heure, c’est quoi ? C’est
la ville des proximités ou [’on trouve tout ce
dont on a besoin a moins de 15 minutes de chez
soi. C’est la condition de la transformation
écologique de la ville, tout en améliorant la
vie quotidienne des Parisiens » Anne Hidalgo,

Mobilité post-Covid19 - Aodt 2020

L’expérience du confinement et des restrictions spa-
tiales de mobilité (1km, sortie d'1h a pied) ont permis
aux individus de réapprendre la proximité voire méme
de redécouvrir les avantages et inconvénients de leur
quartier/village en matiére de services et cadre de
vie : commerces et activités, loisirs, espaces publics...
Ces résultats invitent a réfléchir au principe d’urba-
nisme des courtes distances dans les territoires et a
Uinscrire plus fortement dans les documents de planifi-
cation deés aujourd’hui.

Lurbanisme de proximité doit permettre le retour
de fonctions servicielles dans les quartiers et les vil-
lages : transformer la place du
village en lieu d’activités et de
services, relocaliser ’emploi
et Uactivité en cceur urbain,
soutenir le commerce de proxi-
mité, améliorer le maillage en
R espaces verts et aménités, ceci
permettant de limiter le besoin
de se déplacer en mode moto-
risé. Ces nouvelles centralités
doivent également s’accompa-
gner d’infrastructures modes
doux plus modulables permet-
tant de les relier entre elles
ainsi qu’aux différentes fonc-
tions urbaines. Une méthode
d’identification des itinéraires
modes doux a planifier, plus
participative, est importante.
L’expérimentation peut per-
mettre de lever des inquiétudes
ou d’identifier des freins avant
la mise en ceuvre d’aménage-
ments durables.

SE SOIGNER

o)

©alturbaine

Cette proximité doit continuer

a s’inscrire au sein des diffé-

rentes échelles de planifica-
tion - c'est le sens du travail en cours dans le territoire
bisontin :

» au sein du schéma de cohérence territorial (SCoT)
par le développement d’une armature territoriale
forte permettant d’identifier les centralités a
conforter et des bassins de proximité,

e au sein du documents d’urbanisme local (PLUi),
permettant U'inscription d’espaces de projets et
d’emplacements réservés permettant une maitrise
fonciére des lieux stratégiques ;

« d’une maniere générale, étre retranscrit de facon
plus ambitieuse dans les différents schémas sec-
toriels et stratégiques publics (Programme local
de U’habitat, Plan Climat Air Energie Territorial,
Stratégie économique...) et principalement dans
les Plans de mobilité.
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Urbanisme tactique, quésaco ?

L'évolution de Times Square a New york

Park(ing) Day a Montréal

i Je TS

, Dave Schlabowske
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Plus d'informations sur : parkingdaymontreal.org



Coronapistes eturbanisme tactique

La crise sanitaire a vu ’émergence, a travers le
monde, d’aménagements cyclables ou piétons se re-
vendiquant de ['urbanisme tactique et permettant
de gérer, de maniere sécurisée, la multiplication des
flux généralement dus a la désaffection des trans-

ports collectifs.

428 km

Si certaines de ces coronapistes sont toujours en
place, beaucoup d’entre elles ont été démontées
quelques semaines - voire jours - aprés leur mise
en place pour diverses raisons (faible fréquentation,
hostilité des automobilistes...).

Si les efforts des collectivités sont a saluer, il aura

manqué, pour nombre d’entre elles, deux éléments :

» la méthode participative, fondement de [’urba-
nisme tactique, permettant une plus grande ac-
ceptation par les habitants ;

» une véritable approche par phase, du test tres
éphémeére a l’imagination d’un aménagement
transitoire servant un véritable projet a long
terme.

Le développement de cette méthode de création de
la ville autrement, pourrait étre salutaire pour la
sortie de crise sanitaire et la période de crise éco-
nomique a venir.

D’une part, les citoyens, particulierement en milieu
urbain, ont réalisé l’importance démesurée de la
surface dédiée a la voiture : la rue est ainsi deve-
nue tantot aire de jeux, lieu de concert, lieu de
sociabilisation et de convivialité entre voisins mais
également trottoir et piste cyclable étendue... Ces
nouveaux usages spontanés sont une source d’inspi-
ration pour des aménagements plus ou moins éphé-
meéres, participant a I’amélioration du cadre de vie
et a un meilleur partage des espaces publics pour
tous les usagers.

D’autre part, la raréfaction des deniers publics limi-
tera les possibilités d’aménagements «classiques>,
souvent colteux.

Mobilité post-Covid19 - Aodt 2020
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TAGTIGAL

TACTICAL URB A0,

MIKE LYDON & ANTHONY GARCIA

i, LG

TACTICAL 4

L'’Agence de Mike Lyndon, Street Plans, pro-
pose une série douvrages portant sur lurba-
nisme tactique, élaborés a l'aide de nombreux
contributeurs. Tres illustrés et a forte vocation
pédagogiques, au travers d'études de cas, les
volumes 1 a 5 sont proposés en libre acces.

A retrouver ici :
issuu.com/streetplanscollaborative

Les projets «tactiques» de lagence Street Plans
street-plans.com/ tactical-urbanism-projects
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Synthese : agilité

our le court terme,

méthode renouvelée pour préparer

Se déplacer moins,
se déplacer mieux

Conseil en mobilité aupres
des entreprises, des éta-
blissements scolaires et du
grand public

Sensibiliser a la pratique cy-
clable et a la marche a pied

Réfléchir au besoin de se
déplacer : place du télétra-
vail, tiers-lieux proches du
domicile

Travail sur les horaires pour

lisser la demande aux heures
de pointe

Adapter les offres publiques :
bouquet de mobilité, déve-
loppement de l’intermodalité

Pour aller

le long terme...

©00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Rééquilibrer l'espace public

et oser l'expérimentation

Investir massivement dans
les aménagements propices
aux modes doux et en parti-
culier le vélo

Poursuivre les systémes de
priorités aux transports col-
lectifs sur la voirie : sites
propres, priorité aux feux...

Réfléchir a la modularité
des aménagements pour des
usages multiples au cours de
la journée, semaine, saison...

Réduire le stationnement sur

voirie et gérer les besoins de
logistique urbaine

Expérimenter avec les ha-
bitants a petite échelle et
évaluer

Que dit la convention citoyenne pour le climat ?

©00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Planifier et mettre
en ceuvre l'urbanisme
des proximités

Prendre en compte ’évolu-
tion des modes de vie

Rapprocher lieux de vie et
cadre de vie réinvestir
’environnement proche et
notamment les places de vil-
lages et de quartier

Améliorer [’accessibilité des
centralités

Affirmer encore la proximi-
té comme élément moteur
d’amélioration du cadre de
vie dans les documents de
planification

Mobiliser les leviers de ’ex-

périmentation et de la parti-
cipation des habitants

Les résultats de la convention citoyenne pour le climat affichent plusieurs propositions allant dans
ce sens et la préparation d’une loi, reprenant ces travaux, a été annoncée par le Président de la
République pour la fin de [’été 2020 notamment :

Aménager les voies publiques pour permettre de nouvelles habitudes de déplacement avec la
création de parkings-relais, la restriction de circulation en centre-ville pour les véhicules pol-
luants, la réduction de la vitesse en agglomération a 30km/h, ’augmentation des fonds dédiés
aux aménagements vélo, la création de ZFE (zones de faibles émissions) plus systématique ou
encore [’augmentation des dotations de ’état en faveur des transports urbains.

Créer les conditions d’un retour fort a ’usage du train au-dela des voies a grande vitesse notam-
ment en encadrant mieux les tarifs et en réduisant la TVA sur les billets.

Impliquer les entreprises et les administrations pour penser et mieux organiser les déplace-
ments de leurs salariés ou agents en renforcant les plans de mobilité en les rendant obligatoires
pour toutes les entreprises et en favorisant des nouvelles modalités d’organisation du travail.

Inclure des citoyens dans la gouvernance des mobilités au niveau local comme au niveau

national
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Note méthodologique

Apple

Source des données : https://www.apple.com/
covid19/mobility

Covoiturage

Source de données : http://covoiturage.beta.gouv.fr/

Google

© Cerema

Source des données : https://www.google.com/
covid19/mobility/

Moovit

Source de données : transport.data.gouv.fr
WWWw.moovit.com

Vélo & Territoires

Source des données : https://www.velo-territoires.org/
observatoires/plateforme-nationale-de-frequentation/
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