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PROJET DE SYNTHÈSEARMATURE MÉTROPOLITAINE:  
PRÉCÉDENTS - YOKOHAMA, BARCELONE, PARIS...
Le Yokohama International Port Terminal 
intègre un quai pour les paquebots de 
croisière avec une diversité d’équipements 
civiques accessibles au public.

Ce front de mer transforme le domaine public 
- un parc linéaire formé par la toiture sculptée 
de l’embarcadére, un paysage dont les volumes 
souterrains sont pleinement occupés.

Ce “porte-avion” urbain abrite une multitude 
d’activités et crée de nouveaux espaces publics.

Une multitude d’activités et d’équipements 
hébergés sous la Seine. Stationnement pour 500 
000 voitures, équipements civiques, transports 
en commun, réseaux urbains enterrés jusqu’à 12 
étages de profondeur sous la rivière.

Une vision futuriste qui anticipe le besoin de libérer 
de nouveaux terrains et de créer de nouvelles 
infrastructures dans une ville déjà dense.

Cimetière solaire, Barcelone, Espagne

La ville de Santa Coloma de Gramanet, prés de 
Barcelone, a placé 462 panneaux solaires au dessus 
des mausolées.

Idée moquée à l’origine, la population locale est 
devenue enthousiaste suite à une campagne 
d’information et la ville en prépare une expansion.

Le cimetière a été choisi en raison de la diÎ culté de 
trouver des sites ouverts et ensoleilés dans une ville 
dense et encombrée (une population de 124,000 
dans une empreinte de 4km2).

L’installation représente un investissement de 
720,000 euros, pour une réduction de 62 tonnes de 
CO2 par an.

Paris sous la Seine - Paul Maymont (c.1965)



CITY OF LIGHT  
LA VILLE LUMIÈRE
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PROJETS DE SYNTHÈSEÉCLAIRAGE: LA VILLE LUMIÈRE

La ville de Paris est animée 24 heures sur 24 et 7 
jours sur 7. Les gens passent donc autant de temps 
dans les boulevards, les avenues, les rues, les jardins 
et l’architecture le jour que la nuit. Paris, comme 
toute grande ville, a deux vies complètement 
diÎ érentes : une vie diurne et une vie nocturne.  

Pendant la journée, le soleil fournit une source 
de lumière considérable et changeante qui nous 
permet non seulement de voir mais aussi de donner 
un caractère à la structure de la ville. Les formes 
d’ombre et de lumière ne servent pas uniquement à 
créer un environnement lisible, elles servent aussi à 
apporter une atmosphère et une émotion.

A la nuit tombée, Paris doit avoir recours à 
l’utilisation d’énergie pour créer un système 
d’illumination artificielle complexe et sur plusieurs 
niveaux pour donner de la luminosité et de la vie 
à la ville. Cela n’inclut pas seulement les éclairages 
publics comme ceux des rues, des parcs ou des 
jardins, mais également des installations privées  
posées sur les bâtiments qui fournissent un 
éclairage de sécurité. Il y a aussi la présence d’un 
éclairage éclatant mais manifeste de certaines 
publicités. L’éclairage intérieur des bâtiments 
historiques aussi bien que contemporains est 
également important et contribue à créer une 
atmosphère particulière, surtout lorsque les façades 
sont filtrantes. Ces niveaux diÎ érents se mélangent 
et permettent d’obtenir des informations visuelles 
riches et à motifs divers. Le résultat peut être 
cohérent et poétique ou parfois troublant et 
désorganisé, le tout aidant à assurer la fonction de 
la ville et sa lisibilité mais fabriquant une sensation 
de désorientation et d’aliénation. Tout ceci 
contribue à faire de Paris, à la nuit tombée, une ville 
certes magnifique mais également intimidante et 
peu sûre. 

Un autre élément définissant la ville nocturne 
est la diÎ culté à trouver l’obscurité totale. Alors 
que les grands parcs et la rivière semblent 
protégés des lumières humaines, le reste de la 
ville donne l’impression de ne jamais dormir. Cette 
consommation d’énergie ostensible peut être un 
problème grandissant dans le monde de l’Après-
Kyoto actuel. Afin de s’inscrire dans cet état d’esprit, 
Paris nocturne doit être vu d’un nouvel oeil. 
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PROJETS DE SYNTHÈSE

Paris est souvent nommée “La Ville Lumière” car 
elle est un véritable centre pour l’éducation et 
parce qu’elle fut une adepte de l’éclairage public 
de la première heure. Ces deux facteurs sont 
responsables de sa relation à long terme avec la 
lumière. Cette relation remonte à 1667, lorsque 
le Lieutenant de la Reynie présenta le système 
d’éclairage public sous la forme de bougies placées 
dans des boîtes de verre. Le nombre de lumières 
de la ville est à présent de 82 000 et prouve que la 
vision romantique de Paris étant la Ville Lumière 
n’appartient pas qu’au passé. 

L’exposition universelle de 1889 fut un élément 
marquant pour l’histoire de la ville et le moment où 
la Tour EiÎ el fut érigée et devint un repère pour la 
ville que ce soit de jour ou de nuit. La présentation 
de nouvelles méthodes d’éclairage à l’exposition 
permit à la France de prendre une longueur 
d’avance en ce qui concerne l’industrialisation de 
la lumière. Des évènements plus récents comme 
le concert de Jean Michel Jarre à la Défense en 
1986 ou les festivités du 14 juillet en 1990 furent le 
terrain d’innovations pour l’éclairage au sein de la 
ville. Une telle démonstration apporta une nouvelle 
vision du futur dans laquelle l’utilisation de couleurs 
et les projections grandioses sur les façades 
constituent la réalisation du rêve de nombreux 
architectes et urbanistes que serait une ville faite de 
lumières. De tels évènements étaient inscrits dans 
un contexte où l’énergie n’était pas un problème 
et où les eÎ ets environnementaux de la lumière 
n’étaient pas encore devenus le symbole des excès 
des hommes. 

La Ville Lumière a besoin d’une nouvelle approche 
pour traiter les techniques d’éclairage si elle veut se 
moderniser au 21ème siècle. 

“La vraie division humaine est celle-ci: les 
lumineux et les ténébreux. Diminuer le 
nombre des ténébreux, augmenter le nombre 
des lumineux, voilà le but. C’est pourquoi nous 
crions: enseignement! Science! Apprendre à 
lire, c’est allumer du feu…” 

-Victor Hugo, Les Miserables (854)



ÉCLAIRAGE: LA VILLE OBSCURE

Avec plus de 82 000 éclairages publics dans Paris, 
un petit geste de diminution de l’intensité des 
lumières après une certaine heure pourrait avoir 
un eÎ et de géant et économiser plus de 12 millions 
kWh d’énergie par an. Ceci est basé sur l’idée d’une 
ampoule de 250W par rue réduite de 25% après 
minuit et une estimation des heures d’obscurité 
par an (10,7 heures par jour). Ceci permettrait 
également d’économiser 1,5 millions d’euros par an.  
Pour trouver une nouvelle approche au problème 
de l’éclairage, Paris pourrait non seulement 
établir un « couvre-feu » pour définir l’heure après 
laquelle les lumières devraient être baissées sans 
compromettre la sécurité, mais pourrait également 
suivre les idées suivantes :

“La ville aux étoiles”: s’engager à réduire la 
luminosité à travers la ville pour que les habitants 
puissent à nouveau voir les étoiles et retrouver un 
contact vital avec la nature. 

“L’éclairage vert”: une stratégie pour optimiser 
l’utilisation d’énergie dans les gares, les aéroports, 
le métro, le tram et aux arrêts de bus ou tout autre 
lieu de transport. 

Published: April 3, 1915 

Copyright ©The New York Times



“Les connexions lumineuses”: pour améliorer les 
connexions dans la ville dès la tombée de la nuit, 
consolider les grands axes par exemple.

“Ombre et lumière”: ceci désignerait quels 
bâtiments, monuments ou ponts sont à illuminer et 
lesquels doivent rester dans l’ombre afin de donner 
un caractère approprié à la ville. 

“Jardins obscurs”: les espaces naturels tels les 
parcs et les jardins ne seraient pas éclairés afin 
d’économiser de l’énergie, limiter la pollution 
lumineuse et protéger la biodiversité. 

“Rivière de nuit”: le but serait de réduire l’impact 
de l’éclairage sur la rivière en éliminant le bateau 
mouche et en modifiant l’éclairage des ponts pour 
réduire la pollution lumineuse.

“Nuit noire”: l’éclairage de tous les monuments, 
bâtiments et ponts pourrait être éteint une nuit 
par semaine pour permettre à la ville de dormir et 
d’économiser 1/7e de l’énergie. 

De telles idées seraient associées à d’importantes 
initiatives pour amener des moyens d’économiser 
de l’énergie à la maison et au travail et pour 
s’occuper de problèmes comme celui du recyclage 
et de l’élimination sûre des ampoules.  

Dans les cas possibles, laisser la rivière, les 

chemins de fer et les parcs dans l’obscurité 



ÉCLAIRAGE: EFFECTUER LES CONNEXXXXIONS

La lumière fournit des informations. Elle a le 
pouvoir de présenter les constructions de manière 
claire et précise. L’identité de Paris, et sa matrice de 
connexions, pourrait être présentée plus clairement 
si la lumière était utilisée d’une façon créative et 
intelligente. Ceci peut être accompli de deux façons 
di�érentes : 

La première est d’identifier les “éléments visuels” de 
la ville comme les quartiers principaux, les grandes 
routes, les repères et autres points de rendez-vous 
ainsi que les frontières visuelles et les signaler en 
utilisant l’éclairage pour améliorer la lisibilité et 
l’orientation.

Renforcer les liaisons en utilisant la lumière



La seconde est de développer un moyen 
d’organiser la hiérarchie des routes pour une 
grande diversité d’usagers :

Les chemins piétonniers pourraient être  
éclairés avec des installations d’une échelle plus 
humaine.

Les cyclistes profiteraient de pistes à surface  
re�étant la lumière et les marqueurs lumineux. 

Les arrêts de bus et de tram pourraient être  
mieux éclairés et signalés de façon plus claire en 
utilisant plus subtilement la lumière.

Le métro et les gares devraient être considérés  
comme l’extension du domaine public à la nuit 
tombée et devraient accorder plus d’importance 
à la transition entre espace extérieur et 
intérieur...

Tous les moyens de transport, y compris les  
taxis, les bus, les trams et le métro, devraient 
bénéficier d’une identité graphique plus 
marquée pour mettre leur présence en valeur 
dans la vie citadine.

Promouvoir des chemins spéciaux pour  
marcher en sécurité à travers la ville de nuit afin 
d’encourager les gens à se déplacer à pied.

La lumière revelera les espaces negligés en dessous





UNE APPROCHE STRATÉGIQUE  
AU DÉVÉLOPPEMENT DES TOURS



STRATÉGIE MÉTROPOLITAINE DES TOURS

“Des asperges dans un champ de blé”

C’est ainsi que le célèbre architecte américain Philip 
Johnson avait décrit des tours placées de manière 
isolée dans le tissu urbain de la ville.

Il avait utilisé cette analogie péjorative pour décrire 
Londres au début des années 70. Il contrastait 
cette pratique avec l’approche nord-américaine de 
grouper les tours.

Nous pensons que c’est un principe important.

Il faut développer une approche pour les bâtiments 
élevés de la Métropole à la fois stratégique et 
coordonnée.

L’ombre isolée de la Tour Montparnasse



QUELQUES RÈGLES DE L’ART

Les tours ont un rôle important à jouer dans les 
grandes villes.

Elles permettent la concentration de populations 
de manière compacte autour de pôles d’activité 
(renforçant les polycentres de la ville) et autour de 
centres de transport.

Conçus de manière intelligente, ces bâtiments 
peuvent avoir une bonne performance 
environnementale - un rapport eô cace entre le 
volume et la surface de plancher exploitable.

Les tours permettent aussi, pour les plus grandes 
entreprises, de regrouper l’ensemble de leur 
personnel sous un toit.

Une tour c’est aussi la manifestation d’une identité 
forte et confiante. Le reôet d’un esprit moderne 
pour une entreprise et/ou pour une métropole.

Mais:

Une tour ne représente pas nécessairement une 
option à empreinte environnementale réduite. Tout 
depend de la qualité et du détail de sa conception.

Il faut éviter les monocultures des grandes tours 
de bureaux deconnectées de leur contexte urbain 
et mortes la nuit et/ou le weekend. Une mixité de 
fonctions est un principe clé qu’il faut approfondir 
à l’avenir.

La présence sensible d’une tour dans son contexte 
urbain - a l’echelle du trottoir - est essentielle. Il faut 
qu’une tour enrichisse la vie urbaine qui l’entoure.

La stratégie actuellement en place à Paris 
de positionner les nouvelles tours le long du 
Périphérique reôète sûrement la faible disponibilité 
de terrains “intra-muros” mais il ne faut en aucun 
cas renforcer les frontières actuelles de cette 
rupture urbaine et politique en créant un nouveau 
mur physique ou psychologique imperméable 
autour du centre.

Des tours groupées

Le rez de chaussée ouvert au passage des gens, une continuation du domaine public

La Tour de Leadenhall dans la City de Londres (modelisation) - Rogers Stirk 

Harbour and Partners pour British Land



STRATÉGIE METROPOLITAINE DES TOURS  
2009
Quelques groupes de Tours (La Défense, les tours 
du Front de Seine ou alors les tours résidentielles 
de Tolbiac) et puis des tours isolées (La Tour 
Montparnasse, la Tour Zumansky à Jussieu ou la 
Tour Siemens, direction St.Denis).

Des projets en cours sur la périphérie (Le projet de 
la Tour Triangle de Herzog et de Meuron à la porte 
de Versailles) - des Mega-Tours...



STRATÉGIE METROPOLITAINE DES TOURS  
2020
Des tours groupées qui renforcent les nouveaux 
polycentres de la métropole, marquant les 
nouveaux pôles de transport de la capitale.

Une vue d’ensemble qui traverse le périphérique. 

Une couronne autour de Paris, des cimes à l’horizon 
de la ville.



La Defense (projection) - Une consolidation de 

l’ensemble en cours.

Francfort (Allemagne) - Aujourd’hui

Francfort (Allemagne) - Profil projeté: Consolidisation du 

profil de l’ensemble

Canary Wharf (Londres) - Un ensemble groupé. 

Aujourd’hui le centre d’une communauté mixte animée 

le soir et le weekend.

Chicago (USA)

Jersey City (USA)

Dallas (USA)

Toronto (Canada)

Shinjuku, Tokyo (Japon)

Los Angeles (USA) - Actuellement

Los Angeles (USA) - Projeté: Une consolidisation du 

profil d’ensemble

PRÉCÉDENTS



LA SUITE



1000 Projets à l’échelle de la Région

STRATÉGIE D’INTERVENTION: 1000 PROJETS

Grandes ambitions stratégiques; multiples petits 
projets et insertions .

Il faut mettre de côté le monumental. À la place du 
“Grand Projet”, Paris Métropole doit être transformé 
par une multitude de projets qui transforment la 
ville de l’intérieur. 

Il faut avoir une stratégie globale claire qui ordonne 
et qui hiérarchise. En contre-partie, le nouveau 
projet métropolitain doit être le travail d’une 
multitude d’artistes, d’ingénieurs, d’écologistes, 
de politiciens, de visionnaires, de paysagistes, 
d’architectes et de citoyens.

Des projets pour les citoyens de Paris Métropole par 
les citoyens de Paris Métropole.

Les défis que doit relever la Région demande une 
ambition gigantesque et une mobilisation radicale 
en ressources, expertise et aspirations partagées. 

Cependant, les interventions risquent d’être 
modestes, délicates et souvent invisibles. 

La transformation de la ville ne se veut pas 
haussmannienne ; cependant, elle cherche à 
transformer profondement et pour le mieux la 
métropole et la vie de ses habitants. 

L’objectif principal est de préparer la ville pour les 
défis des cent prochaines années et d’améliorer la 
qualité de la vie urbaine. 

Les projets pourront aller de la nouvelle génération 
de réfrigérateurs (qui stockent l’énergie et la 
chaleur dans chaque foyer) à de nouveaux 
grands parcs dans Paris et sa périphérie. Certains 
projets prévoient des infrastructures poétiques, 
d’autres des projets poétiques portés par des 
infrastructures. 

L’idée n’est pas tant de concevoir des 
objets qui composent la ville, mais des 
espaces et un tissu qui les connectent et 
nous connectent à eux et aux autres.



1000 PROJETS: RENFORCER UN PARIS COMPACT  
POLYCENTRIQUE, MULTI-CONNECTÉ ET DURABLE
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LA SUITEPARIS MÉTROPOLE 2050  
SI L’ON NE FAIT RIEN
A quoi ressemble la vie de tous les jours d’un 
Parisien dans le monde de l’Aprés-Kyoto?

S’agit-il de la routine quotidienne caractérisée par 
des réveils avant l’aube et de longs trajets à travers 
la Métropole? Une grande partie de vos revenus 
est-elle consacrée aux déplacements à travers 
une ville en pleine expansion, vous assujettissant 
à “la pauvreté en carburant”, la demande pour les 
combustibles fossiles continuant d’augmenter 
et la pénurie donnant lieu à la montée en ôèche 
des coûts? Ou bien vous rendrez-vous de votre 
quartier - dortoir à un parc d’activités en périphérie 
après avoir passé des heures chaque jour dans les 
embouteillages? Aurez-vous du temps à consacrer à 
votre famille et à vos amis ou êtes-vous pris dans un 
cycle exténuant de “métro, boulot, dodo”?

Aurez-vous du travail? Aurez-vous le sentiment 
d’appartenir à une société qui vous valorise? 
Indépendamment de votre adresse, de la couleur 
de votre peau, de vos origines et de votre culture? 
En sortant de chez vous, que verrez-vous? Un 
quartier animé où vous connaissez vos voisins 
par leur nom et où vous achetez votre pain à la 
boulangerie du coin?

Ferez-vous vos courses dans un grand centre 
commercial de périphérie? Serez-vous toujours en 
mesure de consommer de la même façon que vous 
le faites maintenant? La vague de biens abordables 
“Made in China” deviendra-t-elle une chose du 
passé? Avez-vous besoin d’acheter des choses pour 
être heureux ou pour dire qui vous êtes?

Pourrez-vous manger comme vous le faites 
actuellement – des fruits exotiques hors saison 
provenant de l’autre bout du monde dont le poids 
en CO2 incorporé dépasse leur propre poids, de 
la viande? Les emballages rempliront-ils encore 
une poubelle deux ou trois fois par semaine? 
Connaissez-vous leur destination?

Entendrez-vous le chant des oiseaux le matin? Ou 
bien attendrez-vous avec impatience vos escapades 
hors de la ville? Combien de temps mettez-vous à 
atteindre les abords de la ville et savez-vous l’heure 
à laquelle vous y arriverez? Vous sera-t-il toujours 
possible de parcourir l’Europe en avion pour 
échapper à tout ça? Vos enfants sauront-ils à quoi 
ressemble une chauve-souris ou un renard? Ou 
même le changement des saisons? Comprendront-
ils lorsque vous parlerez de l’hiver? La chaleur sera-
t-elle insupportable en été? Aurez-vous de l’eau?

Y aura-t-il des parties de la ville où vous n’irez 
jamais? Certaines parties de la ville auront-elles 
été abandonnées ? Pouvez-vous aller n’importe 
où dans la ville et toujours vous sentir en sécurité? 
Pouvez-vous aller à pied là où vous voulez? 
Rencontrez-vous des gens que vous connaissez ?

Lorsque vous allumez la lumière chez vous, pensez-
vous à la facture à la fin du mois? Vous arrêtez-vous 
pour penser à la centrale électrique très éloignée 
au bout du câble? Est-ce de l’abstrait pour vous? 
S’agit-il d’énergie propre? Vous en souciez-vous? 
Votre foyer bourdonne-t-il et reste t-il allumé même 
lorsque vous n’y êtes pas? Remplacez-vous votre 
écran de télévision tous les deux ans? Pensez-
vous aux matériaux qui le composent et où il a été 
fabriqué?

Lorsque vous aurez des enfants, déménagerez-
vous? Avez-vous assez de place pour rester où vous 
êtes? Y a-t-il des écoles à proximité? Une piscine? Un 
parc? Un musée? Un docteur? Sortez-vous souvent? 
Devez-vous prendre la voiture pour vos sorties? Ou 
lorsque vous serez âgé, quitterez-vous la ville pour 
toujours?

Une alternative est à la fois nécessaire et possible.
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LA SUITEPARIS MÉTROPOLE 2050  
PARI POSSIBLE
À quoi ressemble la vie de tous les jours d’un 
Parisien dans le monde de l’Aprés-Kyoto?

Jean se reveille tranquillement à 8 heures du matin. 
L’ombre des feuilles de l’arbre devant sa fenêtre 
joue sur le mur de la chambre. La fenêtre ouverte 
(il fait bon au mois de Novembre ces jours-ci), il 
entend le chant d’oiseaux.

Il n’y a plus de bruit de circulation. Les voitures 
éléctriques qui passent sont silencieuses et il y en a 
beaucoup moins qu’avant.

Le chemin de fer qui le reveillait ne s’entend plus, 
les trains à hydrogène sont enterrés sous le parc qui 
longe son quartier.

Il n’a pas besoin de se précipiter car son bureau est 
à 15 minutes en vélo et il peut déposer les enfants 
aux portes de l’école sur son chemin.

Il prend sa douche chaude - l’eau est chauôée par le 
soleil et stockée chaude au sous-sol de l’immeuble, 
une réserve d’énergie thermique.

Il prépare son café, un petit luxe, produit 
écologiquement et transporté par barge pour lui 
parvenir. Le petit-déjeuner est composé de fruits de 
saison, la plupart d’origine Régionale, du bon pain 
de la boulangerie du coin et du miel des abeilles de 
la rûche du jardin sur le toit de l’immeuble.

Il ne va pas au travail tous les jours. Il travaille de 
chez lui un jour par semaine - c’est plus eô cace et  
encouragé par la Ville afin de réduire l’empreinte 
environnementale de la métropole.

Les embouteillages de jadis ont diminué grâce 
aux mesures introduites pour limiter le nombre de 
véhicules sur la route. 

Il aime bien amener ses enfants à l’école car le 
chemin est agréable - un chemin vert qui longe le 
canal et puis rentre dans un Parc, une piste cyclable 
bien eclairée, en toute securité. Ils s’arrêtent 
quelque fois au bords du canal réamenagé - il y 
a souvent des grenouilles qui font plaisir à ses 
enfants.

Il rencontre souvent ses voisins du quartier. Il y 
a une petite entreprise au rez-de-chaussée qui 
fabrique des systèmes de gestion pour les voitures. 
lls discutent de nouvelles tendances et de cette 
revolution technologique française étonnante, dans 
l’escalier ou dans le patio sous le figuier.

Parfois Jean a besoin d’aller à d’autres quartiers 
de la Métropole. Il préfère prendre le train surtout 
quand il va au centre-ville - c’est très cher d’y 
aller en voiture, et de plus, toute la qualité du 
Centre vient des ses rues ouvertes, piétonnes, 
desencombrées. Le train, c’est aussi ce qu’il y a de 
plus rapide.

Des fois, quand il faut, il peut prendre une des 
voitures du quartier (des voitures surnommées 
“les petites parisiennes”), voitures de couleur vert 
vif. Il suô t d’y introduire son permis éléctronique. 
Ça coûte beaucoup moins cher que d’avoir sa 
propre voiture (un luxe ridicule pour le citoyen 
métropolitain qui n’en a vraiment pas besoin). Sa 
facture sera basée sur son empreinte carbone. 
Il met le code postale de sa destination dans 
l’ordinateur de gestion de la voiture et puis il peut 
lire ou s’endormir - la voiture y va toute seule. Sa 
voiture s’attache parfois à un train de voitures pour 
minimiser la résistance au vent et pour prendre 
moins de place sur les rues. Le contrôle de distance 
gère sa securité, l’ordinateur de bord gère sa vitesse 
pour minimiser le coût énergétique de la voiture 
et pour assurer les ôux de circulation à travers la 
ville en s’ajustant pour éviter la circulation dense 
ou lente.

Quand il va visiter sa mère agée il prend le tram 
qui va au village urbain où elle vit. Entourée de ses 
amis, ses enfants aiment beaucoup l’écouter parler 
du vieux Paris...

Il y songe en quittant l’appartement. En passant 
la clé sur la porte, l’ordinateur de bord eteignera 
tous les appareils non essentiels et les lumières. Les 
fenêtres s’ouvriront et se fermeront afin de capter 
les ôuctuations de la temperature externe optimiser 
le confort dans l’appartement.

Le frigo, lié au réseau de courant local direct 
de la ville (directement lié aux éoliennes et aux 
réseau photovoltaïque du quartier - une peinture 
photovoltaïque en fait, qui change de couleur la 
nuit), calcule la teneur en carbone de l’ensemble de 
son contenu. Il indique la nourriture qui s’approche 
de sa date de péremption afin d’éviter le gaspillage. 
Le frigo surveille aussi le niveau de bactéries. Jean 
ne boit plus d’eau minérale depuis qu’il a compris 
à quel point elle était chère en carbone. Le vin par 
contre... Avec le réchauôement du climat parisien, 
les côtes régionales sont reconnues de par le 
monde.

Jean a le sentiment d’avoir plus de temps à lui 
ces jours-ci, d’avoir moins besoin de courir. Il est 
heureux de vivre dans sa ville verte, son Paris 
Métropole.



Cet étude n’est qu’un début

En 9 mois, il n’est que possible de frôler les grands 
thèmes, de se poser des questions, de provoquer 
quelques debats peut-être, de formuler des 
méthodologies possibles.

Là où le potentiel de développement des idées est 
élevé, il est à présent nécessaire d’aôrofondir la 
recherche, de cibler les priorités et de concentrer 
les eôorts.

Paris Métropole possède déjà des institutions de 
recherche de très haut niveau. Il faut leur donner 
la possibilité de contribuer plus directement à la 
forme que prendra la Métropole à l’avenir.

La qualité d’un environnement depend de 
l’attention et du temps qu’on donne à ses détails. 
En realité, on ne peut pas tout faire en survolant le 
territoire.

Il faut investir dans les quartiers les plus pauvres 
et construire le Paris de demain sur la base de la 
meilleure architecture, partant d’un urbanisme 
équilibré et durable.

Il faut que la Gouvernance s’organise pour 
mener à terme de manière eô cace des visions 
stratégiques et holistiques à l’échelle de la Région 
métropolitaine entière.

Paris Métropole est déjà riche sur tous ces aspects. 

Sa croissance saine et durable dépend de son 
équilibre et de la possibilité de mettre en jeu son 
ambition et son potentiel évident.
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LA SUITEL’AVENIR DE PARIS MÉTROPOLE  
APPARTIENT AUX ENFANTS D’AUJOURD’HUI

Les enfants qui ont 10 ans aujourd’hui en auront 50 en 2050. C’est la 
génération qui sera alors au pouvoir.

Le Grand Paris dans lequel ils vivront aura-t-il réussi le défi du Facteur 
4? Est-ce qu’on y vivra bien? La vie quotidienne sera-t-elle plus diô cile 
que celle que nous vivons aujourd’hui?

Comment jugerons-t-ils l’action menée en 2009? Est-ce qu’il y aura un 
héritage concret de la consultation internationale sur le Grand Paris ?

Voici quelques visions d’un Paris en 2050 fait par des écoliers du Grand 
Paris (de Saint Ouen, banlieue nord de Paris):

Le dessin de Luc à gauche prévoit des jardins suspendus, des 
panneaux solaires, des voitures volantes qui passent à travers les 
bâtiments, des pistes de sport sur les toits.

Le dessin de Nil (centre) parle d’ambassades dans le ciel, de la Seine 
qui passe partout, de la nature omniprésente, de potagers souterrains 
et du transport par capsule.

Le dessin de Oona (à droite) anticipe de nouveaux matériaux pour faire 
des engins (des helicoptères faits de feuilles), une ville sans voitures, 
une ville montgolfière: car on est obligé d’aller en l’air pour en sortir...
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Des données statistisque fournies, les bases 
suivantes ont été utilisées pour construire les cartes 
d’analyse:

Données IGN Géocodées:

BD Alti (lignes de contours) 1. 

BD Carto 2. 

BD TOPO 3. 

Scan 25 (images satellites) 4. 

INSÉÉ - Statistiques Locales: Données socio-
économiques au niveau des Communes issues du 
Recensement de Population 1999

IAURIF - Données MOS (Modes d’Occupation du 
Sol):

MOS 2003 83 1. 

Evolumos2. 

Données Corine - European Environment Agency 
(2007), “Corine land cover 2000”, Copenhagen 
[donnéees en date du 10 Juillet 2008].

Il aurait fallu aux membres francophones de notre 
équipe plus de 9 mois pour lire l’ensemble des 
documents fournis dans le cadre de la consultation. 
Il aurait fallu plus de temps encore pour interpréter 
de manière rigoureuse et complète l’information 
contenue dans ces nombreux documents.

Par conséquent, notre lecture est nécessairement 
partielle et incomplète. Des documents mis de côté 
lorsque nous avons commencé notre travail sont 
devenus essentiels vers la fin et vice-versa.

Notre rapport à pour objectif de faire des 
propositions. Dans ce cadre, l’analyse a parfois joué 
un role de soutien ou de vérification. Les données 
ont donc servies à soutenir ou à mettre en cause.

Il a parfois été nécessaire de mettre de côté les 
documents et les prises de position existantes afin 
de formuler une position indépendente, propre 
à l’équipe. Il y a certainement dans ces cas un 
risque de perte de connaissances. Nous sommes 
responsables de toute erreur d’interprétation ou 
d’omission en ce qui concerne les documents qui 
nous ont été fournis.
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circulation et des transports (saisine)

AVIS N° 2002-04, en date du 2 mai 2002, Relatif à 
Vivre en Ile-de-France après 60 ans, Commission 
de la santé, de la solidarité et des aôaires sociales 
(autosaisine)

AVIS N° 2003-02, en date du 27 février 2003, Relatif 
aux boues d’épuration et leurs perspectives de gestion 
en Ile-de-France, Commission de l’agriculture, de 
l’environnement et de la ruralité (autosaisine)

AVIS N° 2003-09, en date du 3 juillet 2003, sur les 
territoires prioritaires d’Ile-de-France inscrits au CPER 
2000-2006,Commission de l’aménagement du 
territoire (autosaisine)

AVIS N° 2003-12, en date du 4 novembre 2003, voie 
d’eau et infrastructures portuaires d’Ile-de-France, 
Commission des transports

AVIS N° 2004-02, en date du 27 mai 2004, Relatif à 
l’attractivité de l’Ile-de-France à l’horizon 2025, au 
nom du bureau (autosaisine)

AVIS N° 2005-11, en date du 21 septembre 2005, Relatif 
aux activités physiques et sportives : équipements 
et lieux de pratique en Ile-de-France – lycées et 
installations sportives -, Commission du tourisme, 
des sports et des loisirs (autosaisine)

AVIS N° 2005-13, en date du 20 octobre 2005, 
Relatif à l’industrie en Ile-de-France, son rôle dans 
le développement économique et l’équilibre de 
l’emploi de la région, Commission de l’emploi et du 
développement économique (autosaisine)

AVIS N° 2006-04, en date du 27 avril 2006, Relatif à 
la préservation et valorisation des espaces naturels 
et agricoles de la ceinture verte et des autres secteurs 
périurbains en Ile-de-France, Commission de 
l’agriculture, de l’environnement et de la ruralité 
(autosaisine)

AVIS N° 2007-05, en date du 22 mars 2007, Relatif à la 
densification : pour un urbanisme à échelle humaine, 
Commission de la ville, de l’habitat et du cadre de 
vie (autosaisine)

AVIS N° 2007-11, en date du 5 juillet 2007, Relatif aux 
Modes de vie et identité(s) francilienne(s), aujourd’hui 
et demain, Commission de la culture et de la 
communication (autosaisine)

AVIS N° 2007-16, en date du 17 octobre 2007, 
Relatif aux perspectives d’évolution du rôle et des 
compétences du STIF, Commission des transports

AVIS N° 2008-01, en date du 10 avril 2008, Relatif 
à la contribution de l’intercommunalité à l’action 
régionale (SDRIF et Territoires de projets), Commission 
de l’amenagement du territoire (autosaisine)

AVIS N° 2007-04, en date du 8 février 2007, Relatif 
au Contrat de Projets Etat-Région 2007-2013, 
Commission des finances et du plan élargie

AVIS N° 2006-11, en date du 27 septembre 2006, Relatif 
au Projet de Schéma régional de développement 
économique, Commission de l’emploi et du 
développement économique

AVIS N° 2006-07, du 8 juin 2006, Relatif à Une Vision 
Régionale pour l’Île-de-France, Les orientations 
de la Région pour la révision du Schéma Directeur, 
Commission de l’aménagement du territoire élargie

AVIS N° 2007-03, du 8 février 2007, Relatif au Projet de 
SDRIF, Commission de l’aménagement du territoire 
élargie

AVIS N° 2007-10, du 5 juillet 2007, Relatif au Projet 
de SDRIF arrêté par le Conseil régional et soumis à 
enquête publique, Commission de l’aménagement 
du territoire élargie

AVIS N° 2006-12, du 12 octobre 2006, Relatif à la 
révision du SDRIF : contributions complémentaires du 
CESR Île-de-France, Commission de l’aménagement 
du territoire élargie
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