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Sandbox est une agence d’architecture et d’urbanisme basée à 
Reims et Bezannes dans le Grand Est.

Dans le langage informatique, plus précisément celui du jeu 
vidéo, le terme Sandbox (« bac à sable » en français) représente 
la notion de liberté. Une infrastructure SandBox n’a pas d’objectif 
prédéterminé et permet d’offrir un panel d’outils à son utilisateur 
afin de définir ses propres objectifs. Le principe de notre agence 
est le même : partir de la compréhension des usages des habitants 
afin de concevoir des projets et un paysage plus inclusif permettant 
une meilleure appropriation des lieux.

SandBox se veut donc être une agence d’architecture et d’urbanisme 
qui travaille sur des questions sociales et urbaines. La démarche 
de l’agence est de s’appuyer sur de nouvelles technologies comme 
l’utilisation de la big data, des réseaux sociaux et des nouvelles 
méthodes de conceptions (BIM, CIM) croisées avec la méthode 
de l’enquête urbaine afin de concevoir des projets proches des 
habitants et de leurs usages.

L'agence s'engage également sur les enjeux écologiques afin de 
proposer des solutions responsables face à la raréfaction des 
ressources. En deux mots l'agence SandBox se veut citoyenne et 
inclusive : engagée auprès des gens et de son environnement.

Qui est 

THOMAS GANDRA NIDHAL TAGHOUTI
ARCHITECTE -  URBANISTE ARCHITECTE -  URBANISTE

Thomas intègre en 2011 l’ENSAVT de Marne-la-Vallée pour sa spécificité pédagogique 
fondée sur la transformation des villes et des territoires. Passionné par les 
problématiques urbaines, sociales et environnementales liés à sa discipline, il décide de 
suivre l’enseignement du master Métropoles dirigé par David Mangin.

Durant sa formation, il aura l’occasion de travailler au sein de l’agence BKBS, atelier 
d’architecture et d'urbanisme s’intéressant à la notion de scénographie urbaine au côté 
de Quiterie Mahler et Bertrand Renaudin. Il prendra notamment en charge l'avant-projet 
du réaménagement et la reconversion des friches sidérurgiques des « Portes de l’Orne 
» à Rombas, d’une superficie de 550 hectares. Il prendra également part au concours 
pour l’aménagement des espaces publics du quartier des Groues, à Nanterre.

Après l’obtention de son diplôme en juillet 2018, il se lance en tant qu’indépendant dans 
la région d'Ile-de-France. Il multipliera les chantiers pour particuliers et collaborera 
avec plusieurs architectes partout en France. Curieux d’aborder sa discipline à une 
échelle plus humaine, il décide en avril 2019 d’immigrer au Canada, où il travaille en tant 
qu’architecte au côté du designer Enock Robin à Montréal.

Après avoir fait des études de droit, Nidhal Taghouti a exercé pendant deux ans chez 
un bailleur social en tant que chargé de mission. Travaillant sur un projet connexe de 
la réhabilitation du quartier de Bernon à Epernay. Le projet s’articulant autour de la 
sensibilisation des habitants aux économies d’énergies il sera sensibiliser au projet 
urbain et reprendra ses études au sein de l’Ecole d’Architecture de la Ville et des 
Territoires de Marne-la-Vallée afin de devenir architecte.

C’est pendant ses études qu’il intègre le master métropoles dirigé par David Mangin 
et qu’il tombe amoureux de la discipline urbaine. Il collaborera par la suite avec David 
Mangin sur le montage d’un cours interdisciplinaire sur le comparatisme urbain avec 
l’Ecole d’architecture de Marne-la-Vallée, l’Institut Français d’Urbanisme, l’Université 
Paris-Est Marne-la-Vallée et l’Ecole Nationale des Ponts-et-Chaussées. 

S’intéressant à des thématiques lié à la mobilité il collaborera avec AREP où il travaillera 
sur des projets gares en Ile-de-France. Enfin, il intégrera le groupe ADP où il travaillera 
sur les plans directeurs de deux aéroports internationaux : Kerbala en Iraq et le nouvel 
aéroport de Mexico City.

SANDBOX  ?
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 Comme l ’histoire nous l ’a 
enseigné,  les cr ises sanitaires 
sont propices aux changements 
de paradigme de nos vi l les.  La 
tuberculose a posé les bases de la 
char te d’Athènes.  Haussman a créé 
ses grandes percées dans notre 
capitale après les ravages des trop 
nombreuses épidémies de l 'époque 
pendant qu’Alphand et  ses parcs 
faisaient respirer  Paris.
Ces périodes ont permis des prises 
de conscience générales.  La vi l le 
est  à la  fois  r iche et  dangereuse.  Sa 
densité crée une ambiguïté entre les 
avantages de l 'hypersociabi l i té et  le 
danger que représente cel le-ci  lors 
des cr ises épidémiologiques.

La cr ise du COVID-19 et  le 
confinement ont déclenché une 
remise en question des espaces 
publics de nos vi l les.  Nous nous 
sommes tous rendu compte,  lors 
de nos balades quotidiennes 
l imitées à 1km, que l ’espace donné à 
l ’automobile était  trop impor tant. 
Légion d’études sont sor t ies sur 
ce sujet  pendant cette période. 
Certaines d'entre el les prenaient 
la  distanciat ion sociale comme 
nouvel le norme en mil i tant pour 
un temps indéterminé de l ’espace 
barr ière. 
Nous n’avons pas souhaité sor t ir 
cette étude immédiatement.  Nous 
nous sommes attachés à l 'enrichir 
en observant les réactions des 
différents acteurs de la vi l le  et 
notamment de ses habitants lors du 
déconfinement.  Nous nous sommes 
aperçus qu’ i ls  ne souhaitaient qu’une 
chose :  sor t ir,  respirer,  prendre l ’a ir 
!  Cependant,  nos espaces étaient 
bondés,  et  le  comportement des 
usagers,  pour tant naturel ,  a  été 
vivement cr it iqué.  Nous en avons 

émis un constat  :  beaucoup trop 
d’espaces publ ics sont inadaptés aux 
piétons,  asphyxiés par la  voiture, 
voire même inexploités.  Pour cause : 
la  discontinuité de l ’espace publ ic.

La crise sanitaire actuel le a posé un 
confl i t  :  comment faire en sor te de 
garder nos espaces publ ics - sources 
de par tage et  d’ interactions sociales 
- tout en respectant les mesures 
barr ières?

Nous al lons essayer de répondre 
à cette question en dressant tout 
d’abord une analyse du centre-vi l le 
de Reims.  Ensuite,  nous réf léchirons 
à des manières de pratiquer l ’espace 
publ ic en tant que   piétons. 

Aujourd’hui  les rues des centres-
vi l les sont conçues comme des axes 
de passages et  non plus comme des 
l ieux de vies.  D’ai l leurs,  posez-vous 
la question de manière personnel le : 
«pour moi,  qu’est-ce qu’une rue? »

Dans le paysage urbain 
contemporain,  la  rue a tendance 
a devenir  un «non-l ieu» (cf.  Marc 
Augier) ,  que l ’on traverse,  mais que 
l ’on n’habite pas.  Afin de passer 
du paradigme de la mobil i té au 
paradigme de l ’accessibi l i té (cf. 
les pol it iques d’aménagements 
cyclables au Pays Bas)  nos vi l les 
devront penser,  sans t imidité et  de 
manière assumée à des alternatives 
de mobil i té durable,  à une pol it ique 
de programmation urbaine souple et 
à des actions publ iques engagées et 
volontaires.

INTRODUCTION
 À l'image de nombreuses agences d'architectures durant le 
confinement, nous nous sommes posé la question du devenir de nos villes. 
Jeune agence installée à Reims depuis septembre 2019, nous avons pris 
l'initiative d'étudier les espaces de notre nouveau lieu de vie et de travail, le 
centre-ville de Reims.
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Des rues de caractères et typiques de la 
ville, difficiles d'accès pour les piétons.

Certains secteurs remarquables de Reims n'ont pas évolué depuis plus de 30 ans. Les trottoirs de la rue Saint-
Pierre-les-dames sont d'une largeur inférieure à 0,60 mètres.
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Reims, vi l le pal impseste

P A R T I E  1

 Depuis l'époque romaine, Reims 
s'est développé autour d'un important 
mur d'enceinte, bordé au sud par 
la Vesle. Le moyen-âge et l'époque 
moderne a conservé ce plan qui a 
été renforcé par l'arrivée du chemin 
de fer à l'ouest de ville, cintrant le 
centre dans une enclave réduite. Les 
faubourgs, développés dès le début du 
XIXème, ont été adaptés rapidement 
aux nouveaux usages, tels que les 
grandes charrettes et le début de 
l'automobile. 

La ville s'est étendue de deux manières 
: un quadrillage très dense au centre, 
et détendue en périphérie des 
anciens remparts. La Première Guerre 
mondiale permettra au lendemain des 
bombardements, l'adaptation du plan 
Ford, qui élargira une partie des axes 
principaux en cassants les rues étroites 
héritées du moyen-âge. 

Peu étalé et assez dense, la ville de 
Reims dispose d'atout permettant une 
adaptativité aux nouveaux usages.

En effet, la compacité du centre-ville 
révèle plusieurs avantages comme la 
promiscuité entre les usagers et les 
divers services, réduisant les parcours 
et favorisant les modes doux. La faible 
topologie de la ville va également 
dans ce sens. Au sortir d'une crise 
sanitaire, ces atouts se révèlent être 
fondamentaux pour l'appréhension 
d'une nouvelle pratique urbaine, plus 
responsable et axée sur la notion de 
parcours.

L'enquête de terrain va permettre 
de connaître les usages et les règles 
adoptées par les habitants. Nous 
remarquerons que les usages informels 
sont devenus quotidiens, bouleversant 
ainsi certaines règles tacites 
d'occupation de l'espace public. 

 De la ville des sacres à la ville laboratoire d'après-guerre, la ville de Reims 
s'est façonnée au rythme des grands évènements des siècles passés. Véritable 
palimpseste de l'histoire française, elle doit aujourd'hui composer avec un 
patrimoine riche, mais parfois contraignant.
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UN CENTRE VILLE COMPACTE

La vi l le  de Reims s’est  développée 
autour du mur d’enceinte de sa 
viei l le  vi l le.  On retrouve une densité 
assez for te dans le centre,  aussi 
bien en termes de populat ion 
que d’attractivité.  La majorité 
des services et  des commerces 
sont concentrés autour de points 
névralgiques comme la rue de 
Vesles,  la  place d’Erlon ou encore la 
place du Forum.

Cette densité n’est  pas tenue et 
cela est  dû à l ’h istoire de la vi l le, 
a insi  qu’au passage de plusieurs 
axes comme la l igne SNCF, le canal 
et  l ’autoroute A4 qui  v iennent 
interrompre la continuité du t issu 
urbain.  La municipal ité s’est  posé 
de bonnes questions lors du travai l 
effectué avec l ’urbaniste Phi l ippe 
Panerai .  Cette réf lexion a abouti  à 
la  réal isat ion quelques années plus 
tard du projet  des promenades, 

même si  cer tains points n’ont pas 
été poussés.  Effectivement,  nous 
nous apercevons que la gestion des 
f lux piétons et  cyclables est  souvent 
interrompue, et  qu’ i l  n’y a pas eu de 
réf lexions sur les parcours. 

Nous avons souhaité montrer dans 
ces car tographies à quel  point  le 
cheminement piéton était  discontinu 
et chaotique.  Celui-ci  se concentre 
autour de la cathédrale et  de la rue 
de Vesles.  Mal  rel ié aux différents 
points attractifs  de la vi l le  celui-
ci  desser t  un cheminement logique 
dans le centre. 

Par ai l leurs,  même constat  pour les 
voies cyclables qui  sont discontinues 
et  qui  ne s’ inscrivent pas dans un 
projet  global.

La discontinuité des parcours urbains, aussi bien piétons que cyclistes, 
dénote avec des aménagements leviers comme les promenades de la gare 
ou la piétonnisation de la rue de Vesles.

LÉGENDES

Densité de 
population
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MARINE
GESTIONNAIRE D'ASSURANCE

28 ANS
« Je me sens plus en sécurité en voiture qu’à vélo, j’ai peur de me 

faire renverser. »

LÉGENDES

Rues 
piétonnes

Voies
mutualisées

Pistes
cyclables
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La multiplication des réseaux sociaux est aujourd’hui à prendre en compte dans la réflexion autour de la ville, car elle fournit une image du 
lieu, au-delà de son simple caractère physique. Celui-ci est alors transformé en hyperlieux. Les endroits visités rayonnent ainsi globalement et 
deviennent une vitrine pour les futurs visiteurs de la ville. L'enjeux futur sera de maitriser ces polarités, en masterisant l'urban-data.

LÉGENDES

Nébuleuses
de datas

(twitter, 
instagram, 
snapchat)

Constéllations

Pistes
cyclables

Commerces
alimentaires

Cafés /
restaurants

Culture

Services



PAGE-11

D A T A 
C I T Y

La multiplication des réseaux sociaux est aujourd’hui à prendre en compte dans la réflexion autour de la ville, car elle fournit une image du 
lieu, au-delà de son simple caractère physique. Celui-ci est alors transformé en hyperlieux. Les endroits visités rayonnent ainsi globalement et 
deviennent une vitrine pour les futurs visiteurs de la ville. L'enjeux futur sera de maitriser ces polarités, en masterisant l'urban-data.

 Le centre-vi l le  de  
Reims fonctionne comme une 
constel lat ion où des l ieux, 
des sous-l ieux,  et  même des 
hyperl ieux (cf  Michel  Lussault ) 
s’entremêlent.  Ic i ,  en plus de 
regarder où était  l ’attractivité 
commerciale,  nous avons 
mappé les tweets,  snaps,  et 
instas envoyés depuis les 
smar tphones des occupants. 
Nous en avons dégagé des 
constel lat ions,  sur lesquels 
nous nous sommes reposés 
(croisé à une enquête urbaine)  
af in de réf léchir  à un projet.

Nous pouvons t irer  de ce 
travai l  plusieurs choses :  nous 
visual isons clairement des 
zones attractives concentrées 
autour des « locomotives 
urbaines » de la vi l le  (place 
d’Erlon,  rue de Vesle,  mair ie, 
boul ingrin…).  En ajoutant le 
calque des données récoltées, 
cer taines zones se dégagent, 
et révèlent une nouvel le 
continuité dans le paysage 
urbain. 

Des constel lat ions se 
découvrent ainsi  et  montrent 
une interconnexion et  une 
synergie entre el les.  Avec 
la  création du complexe 
aqualudique de Marc Mimram, 
de nouveaux besoins de 
cheminement piéton vont 
devoir  être créés af in 
d’assurer une cohérence 
dans les déplacements,  et 
permettront de développer 
l ’act ivité économique et 
tourist ique de la vi l le. 
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F I G H T  ?

De prime abord, la ville de Reims réunit toutes les caractéristiques urbaines avantageant la pratique du vélo sur son territoire : une topographie 
assez uniforme, une compacité du tissu et un étalement urbain pas trop excessif. Cependant, encore beaucoup de trajets nécessitent l’utilisation 
de la voiture qui est quasi-obligatoire quand on travaille dans ou autours de la ville. 

 La place de la voiture dans le centre-ville laisse peu de place au piéton 
: ci-dessous, en rouge, les trottoirs de moins de 2.50 m, soit la mesure idéale 
pour le croisement de deux personnes en temps de crise.

VOITURE

{FOCUS}

VV
LÉ

G
EN

D
ES

Trottoirs 
de + 2,5m

Trottoirs 
de - de 2,5m

Innaccessible
piétons



PAGE-13

 Sur le papier, Reims offre un paysage cycliste plus que favorable. 
Plus des 3/4 des rues du centre-ville sont équipées de pistes cyclables. En 
vert, les pistes cyclables en pointillés les voies mutualisées.

F I G H T  ?
VELO

De prime abord, la ville de Reims réunit toutes les caractéristiques urbaines avantageant la pratique du vélo sur son territoire : une topographie 
assez uniforme, une compacité du tissu et un étalement urbain pas trop excessif. Cependant, encore beaucoup de trajets nécessitent l’utilisation 
de la voiture qui est quasi-obligatoire quand on travaille dans ou autours de la ville. 

SSVV

LÉ
G

EN
D

ES

Voies 
mutualisées

Pistes
cyclables
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La ville a eu la bonne idée de mettre en place des pistes cyclables après le confinement. Cependant celles-ci ont étés positionnées de manière 
ponctuelle et discontinue, sans forcément donner d’importance à une réflexion sur le parcours.  D’où partent les cyclistes ? Où vont-ils ? Qui 
sont-ils ? Comment créer une cohabitation entre cyclistes et automobilistes ? Beaucoup de questions qui peuvent être solutionnés grâce à une 
réflexion globale, une bonne communication autour de l’utilité des pistes et une sécurisation de ces dernières.

{FOCUS}

STATIONNEMENT

VV

Les places de stationnements représentent une part importante de l'espace 
public. En plus de réduire la place du piéton, elles nuisent à l'appréciation 
du paysage historique riche du centre-ville de Reims.
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La ville a eu la bonne idée de mettre en place des pistes cyclables après le confinement. Cependant celles-ci ont étés positionnées de manière 
ponctuelle et discontinue, sans forcément donner d’importance à une réflexion sur le parcours.  D’où partent les cyclistes ? Où vont-ils ? Qui 
sont-ils ? Comment créer une cohabitation entre cyclistes et automobilistes ? Beaucoup de questions qui peuvent être solutionnés grâce à une 
réflexion globale, une bonne communication autour de l’utilité des pistes et une sécurisation de ces dernières.

PISTE CYCLABLE

SSVV

Malgré une offre importante en piste cyclable, la pratique du vélo est 
polluée par un environnement urbain largement consacré à la voiture. 
Cette prééminence rend la circulation cycliste difficile et peu fluide.
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HISTORIQUE

 Avec la montée en puissance du tourisme, il serait 
logique de retravailler sur le cheminement piéton et cycliste. 
Le cheminement piéton permettrait de rendre certaines 
rues plus attractives et donc de favoriser un développement 
commercial et économique qui pourrait également attirer 
plus.

L’image touristique de la ville repose sur de grands atouts 
comme sa cathédrale ou son architecture significative 
d’après-guerre. Il faudrait améliorer les parcours vers ces 
entités, créer des « surprises » qui permettrait à la ville d’être 
poli-attractive. Aujourd’hui un touriste reste entre 1 et 2 jours 
dans la ville. Il serait intéressant de capter l’intérêt de celui-ci 
afin de passer d’un tourisme de passage, à un tourisme « lent 
», piéton et/ou cyclable, afin de capter plus longuement le 
visiteur.

ENJEUX LOCAUX

LÉGENDES

Façades
remarquables

Batiments
historiques

Parkings
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Code : #12010

Code : #12010

Code : #12011

Code : #12011

Code : #12012

Code : #12012

 La vi l le  mène actuel lement 
une réf lexion sur la  préservation 
de son patr imoine architectural  en 
créant un inventaire de ses façades 
historiques.  Cer tains bâtiments  
possèdent une architecture ar t-déco 
unique en France.  Cette démarche 
judicieuse est  malheureusement 
entachée par l ’omniprésence de 
la voiture dans le parcours visuel 
urbain.  Nous avons réper torié sur 
cette car te (marques noires)  les 
places de parking situées devant les 
façades remarquables de Reims. 

Comme vu précédemment,  le 
centre-vi l le  se caractérise par une 

compacité urbaine remarquable 
en comparaison à des vi l les de 
tai l les s imilaires en France.   Cette 
compacité donne peu de place aux 
espaces ver ts,  mais est  r iche de ses 
façades et  bâtis  remarquables.

La rareté des espaces publ ics, 
moments d’aération dans la vi l le 
et de rencontre,  et  cette r ichesse 
patr imoniale,  encourage à la 
conception de rues l ibérées du poids 
de la voiture et  conçues comme de 
véritables l ieux d’accessibi l i té (et 
non plus de mobil i té)  et  d’ interaction 
sociale.

PATRIMOINE VS VOITURE

La ville de  Reims est riche d'une diversité de façades remarquables 
issues de la reconstrruction, visuellement polluées par la voiture.
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ENQUÊTE

Notre démarche  a été d'al ler  à la 
rencontre des reimois(es)  af in de les 
questionner sur leurs manières de 
pratiquer la  vi l le.  L'objectif  étant de 
cerner les habitudes et  les parcours 
des habitants,  ainsi  que leur 
sensation sur leur vi l le.

Le choix du profi l  des personnes 
interrogées s'est  effectué selon 
plusieurs cr itères :  l ieu de vie,  l ieu 
de travai l ,  âge et  s ituation famil iale.
Pendant ces entret iens,  nous leur 
avons demandé de traduire en dessin 
leurs cheminements,  que nous avons 
ensuite retranscrits  sur cette car te. 

Nous pouvons voir  que cer tains 
l ieux identif iés lors de notre analyse 
ressor tent.  Cependant,  entre ces 
l ieux d’ intensité,  i l  n’y a r ien mis 
à par t  des l ignes matérial isant le 
parcours.  Ces l ieux de passages sont 
à dynamiser af in qu’ i ls  deviennent 
des l ieux à habiter. 

Certains secteurs sont diff ici lement 
praticables à pied et  ne donnent 
pas envie de se poser,  alors que le 
cheminement piéton pourrait  inciter 
à la découver te,  au tourisme et à la 
dynamisation de l ’économie.

ENQUÊTE URBAINE
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MARINE

ANNE-MARIE

FANNY

GESTIONNAIRE D'ASSURANCE
28 ANS

RETRAITÉE
75 ANS

COMMERCIAL
35 ANS

« Je me sens plus en sécurité en voiture qu’à vélo, j’ai peur de me 
faire renverser. »

« La question que je me pose est celle du parking. Comment va-t-
on se garer quand le complexe aqualudique sera terminé ? »

« J’adore la taille de la ville, mais je trouve qu’il y a un manque 
d’animation et de vie de quartier. »

L'enquête auprès des habitants de la ville s'est 
faite sur la base d'un questionnaire augmenté 
d'une carte vierge du centre. Chacune des 
personnes interrogées devait placer son lieu 
de vie et de travail et tracer par la suite ses 
différents parcours. Elles devaient également 
préciser leur mode de déplacement selon 
leur activité. Ce procédé nous a permis de 
visualiser les différents parcours selon le 
mode de déplacement ainsi que les points 
en commun entre les différents parcours 
répertoriés, traduit comme des points 
d'intensité de la ville.

INTERVIEW
ENQUETE

1 / Place ton logement       sur la map !

2 / Place ton lieu de travail 

3 / Trace les itineraires que tu empruntes 
au quotidien pendant la semaine, pour te 
rendre au travail, faire tes courses, aller 
au sport ou rejoindre ton club de tarot !

4/ Muni toi d'un stylo rouge et trace tes 
activites et itineraires pendant le week-
end !

5/ Muni toi d'un stylo vert cette fois et 
trace les lieux que tu souhaiterais pouvoir 
investir, pour faire ton sport ou te reunir 
avec tes amis : une rue, un parking, une 
friche industrielle... tout est possible !

Velo

Voiture

Tram/Bus

Marche a pied

Travail

Loisirs

Course

Sorties

Relie ton mode de deplacement a l'activite 
correspondante !

À l'issue de cette première partie, nous remarquons que Reims souffre 
d'un léger retard dans le passage du paradigme de la ville pour la 
voiture à la ville piétonne. Il existe une certaine confrontation entre 
les automobilistes, les cyclistes et les passants. Comment guider la 
population rémoise vers une pratique urbaine plus douce et responsable 
? Dans la prochaine partie, nous démonterons certains aprioris, nous 
proposerons nos préconisations et enfin nous les traduirons à travers 4 
projets fictifs.
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Réservé aux piétons, une portion de la rue des capucins possède un important dispositif de mobilier urbain 
dédié à la voiture et empechant la fluidité du parcours piéton.

Prospective

P A R T I E  2
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La pratique cycliste fait souvent l'objet d'explications erronées. Les 
nombreux exemples européens en faveur du vélo nous on apprit   
que les politiques d’aménagements volontaristes sont décisives 
dans l’implantation de voies cyclables.

CLIMAT ET TOPOGRAPHIE

« Il  pleut  tout  le  temps ic i ,  je  ne vais 
pas ut i l iser  le  vélo !  » 

Bien que Reims présente une 
topographie largement favorable 
à l ’ut i l isat ion du vélo,  ces deux 
paramètres ne sont pas des éléments 
déterminants dans la par t  modale 
accordée au vélo.  En Suisse,  plus 
par t icul ièrement à Zurich et  à Berne, 
35 à 40 % des déplacements ne sont 
pas motorisés.  I l  en va de même pour 
le  facteur météo.  Au Danemark par 
exemple,  au cl imat réputé rugueux, 
la  par t  modale de la bicyclette est  de 
25%.

SUPERFICIE

« Donc plus de transport  en commun, 
moins de vélo? »

A priori ,  la  par t  modale du vélo 
décroît  avec la tai l le  de l ’aggloméra-
t ion,  du fait  d’une desser te publ ique 
impor tante.  Or,  à Amsterdam, la par t 
modale du vélo est  3 fois  supérieure 
au transpor t  en commun, pour les tra-
jets  de moins de 7,5 km. Si  l ’on regarde 
de plus près,  on remarque que la par t 
modale du vélo a une propor t ion plus 
élevée dans les vi l les moyennes  com-
me Reims comprise entre 100 000 à 
200 000 habitants.

STATIONNEMENT

«  Il  n'y  a  jamais de places en centre 
vi l le »

Le surplus de places de parking engendre 
une augmentation de la congestion et 
par t icipe à rendre les hypercentres 
répulsifs  de par les emboutei l lages 
interminables.   En effet,  les espaces 
disponibles sont souvent ut i l isés par les 
résidents et  travai l leurs pendulaires à 
proximité et  non par les consommateurs. 
Les consommateurs disposant d’espaces 
l ibres ont tendance à rester pendant de 
longues périodes,  la issant un nombre de 
places l imitées pour les nouveaux vis iteurs.

DENSITÉ

« Plus i l  y  a  de monde,  plus i l  y  a  de 
vélos» 

La for te ut i l isat ion du vélo pourrait 
s’expl iquer par un environnement 
urbain densément occupé.  Or,  on 
s’aperçoit  que les vi l les les plus étalées 
font l ’état  d’une pratique du vélo plus 
impor tante.  Cela est  notamment dû à 
la  desser te compliquée des transpor ts 
col lectifs.  La question de la densité 
n’est  donc pas un facteur expl icatif  de 
premier ordre,  les transpor ts en com-
mun étant une composante intégrante 
de ce paramètre.

PAS DE VOITURE = PAS DE 
COMMERCES

« No parking,  no business » 

Ce slogan fut  déclaré pour la  première fois 
dans les années 70 par Bernardo Truj i l lo, 
gourou de la grande distr ibution.  Qu’en 
est- i l  pour les petits  commerces de cen-
tre-vi l le  ? L' impor tant ne réside pas dans le 
nombre de places disponibles,  mais dans 
le turn-over,  avec la mise en place d'un 
stat ionnement payant,  comme c'est  déjà 
le cas à Reims.  Lors de la mise en service 
du tramway en 2008, plusieurs centaines 
de places ont disparu.  Pour autant,  le  taux 
d'attractivité de la vi l le  et  de fréquenta-
t ion est  sain.

SÉPARER LES MODES

« Séparer  cycl is tes  piétons et  voi tures 
est  plus sécuri taire » 

L’expérience hol landaise nous apprend 
que la séparation des traf ics routiers/
vélo/piétons,  en plus de r imer avec 
aménagements lourds et  coûteux,  con-
duit  à un comportement hégémonique 
des automobil istes qui  attr ibuent une 
valeur supérieure à leur mode de loco-
motion et  monopolisent l ’essentiel  de 
l ’espace pour leurs voir ies et  parking. 
La mutual isat ion des espaces conduit 
à un respect mutuel  entre usagers et 
une interaction sociale essentiel le au 
par tage de l ’espace publ ic.

Et si on démontait les aprioris ?
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Nos préconisations !

La séparation des modes favorise des 

comportements détachés entre usagers. Elle 

implique également des aménagements lourds et 

couteux.  La mutualisation des espaces quant à 

elle, conduit à un respect mutuel entre usagers et 

une interaction sociale essentielle au partage de 

l’espace public. 

Les stationnements en surface peuvent être 

regroupé dans des parkings silo, stratégiquement 

disposé aux portes du centre-ville. En plus d'un 

plan parking optimisé à l'extrême, les parkings 

aériens intègrent des fonctions complémentaires 

et sont même parfois reprogrammables.

Une stratégie axée sur le développement des 

modes doux doit s'accompagner d'une mise 

en place d'équipements venant renforcer leurs 

usages : locations de vélos, mobiliers urbains, 

stationnements cyclistes, technologies antivols, 

etc.

Au-delà de la piétonnisation, la généralisation des 

zones 30 en hypercentre permet une cohabitation 

plus saine des modes aux rythmes différents. 

Contraindre, mais ne pas supprimer, en réduisant 

l’usage de la voiture au strict nécessaire (livraisons, 

accès au logement, dépose-minute).

Les stationnements en surface représentent une 

part importante de l'espace public. Investir ces 

espaces permet d'injecter de nouveaux usages à 

la rue, redonner de la place au piéton et favorise la 

cohabitation des modes. La rue n'est plus un lieu de 

passage étriqué, mais une véritable destination !

En plus de proposer un environnement urbain 

agréable, un sol continu entre espace piéton, 

cycliste et automobile favorise un comportement 

bienveillant entre les différents usagers .L’enjeu 

réside dans la mise en place de parcours clairs et 

ludiques pour chaque mode de déplacement.

Mutualiser les modes Equiper la vi l le

Apaiser les rues

Diversif ier les usages Mutualiser les parking

Travail ler les sols



PAGE-23

Vo
ilà

 m
ai

nt
en

an
t 

de
ux

 a
ns

 q
ue

 le
s 

co
m

m
er

ça
nt

s 
de

 la
 R

ue
 d

e 
Ta

m
bo

ur
 p

re
nn

en
t 

le
s 

pi
nc

ea
ux

 p
ou

r 
pe

in
dr

e 
le

s 
pa

vé
s 

de
 la

 r
ue

 la
 p

lu
s 

an
ci

en
ne

 d
e 

Re
im

s. 
Ce

tt
e 

dé
m

ar
ch

e 
ci

to
ye

nn
e 

et
 a

pp
uy

ée
 p

ar
 la

 m
ai

rie
 e

st
 u

n 
ex

em
pl

e 
en

co
ur

ag
ea

nt
 d

an
s 

l'a
pp

ro
pr

ia
tio

n 
d'

un
e 

ru
e 

co
m

m
e 

lie
u 

de
 v

ie
 e

t d
'id

en
tit

é.

Après avoir succinctement dressé quelques préconisations, nous proposons de 
les mettre en oeuvre dans 4 projets fictifs du centre-ville.
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Afin de réaliser nos préconisations, nous avons décidé de définir un parcours piéton partant de la gare et traversant l'axe Halles Boulingrin - Place 
de la mairie - Place du Forum - Place Royale - Cathédrale. Nous en avons tiré quatre sites, de typologies différentes (la rue, la place, le carrefour, 
le front bâti), dans lesquelles nous avons projeté un scénario d'aménagement répondant à la problématique de la place du piéton dans l'espace 
public.

4 exemples 
de projets f ict ifs

{FOCUS}

Le boulevard Foch est 
une avenue historique 
de la ville de Reims. 
Elle a vite constitué 
un enjeu important 
de l'étude notamment 
par sa situation 
fondamentale entre 
le centre-ville et les 
promenades du parc.

L'intersection de la rue de 
Mars est un évènement dans 
le paysage urbain de Reims. 
Sa forme particulière  ainsi 
que sa situation laissent lieu 
à un champ de conception 
intéressant que nous avons 
souhaité explorer.
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Afin de réaliser nos préconisations, nous avons décidé de définir un parcours piéton partant de la gare et traversant l'axe Halles Boulingrin - Place 
de la mairie - Place du Forum - Place Royale - Cathédrale. Nous en avons tiré quatre sites, de typologies différentes (la rue, la place, le carrefour, 
le front bâti), dans lesquelles nous avons projeté un scénario d'aménagement répondant à la problématique de la place du piéton dans l'espace 
public.

La rue Colbert, 
jonction entre la place 
de la mairie et  la place 
du Forum, est une rue 
symbolique de Reims. 
Malgré sa situation 
primordiale au coeur 
du centre-ville,  elle 
laisse très peu d'espace 
au piéton, étouffer par 
l'omniprésence de la 
voiture. La place du Forum est 

sans doute le point de 
départ de notre étude. 
Considérée comme la 
place centrale du Reims 
gallo-romain, elle est 
réduite aujourd'hui au 
rang de rond point et de 
parking, autant de frein 
à une pratique piétonne 
saine et sécuritaire.

Parcours piéton
supposé.

L'intersection de la rue de 
Mars est un évènement dans 
le paysage urbain de Reims. 
Sa forme particulière  ainsi 
que sa situation laissent lieu 
à un champ de conception 
intéressant que nous avons 
souhaité explorer.
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Dans un contexte de crise sanitaire et économique, le besoin d'agir vite et à faibles coûts, pousse les concepteurs et les collectivités à innover. 
L'urbanisme tactique, défini en 2012 par Mike Lydon comme des "actions à court terme pour un changement à long terme", a fait ses preuves dans 
plusieurs grandes villes comme New York et Paris.

P R O C E S S U S

{FOCUS}

1 .  DESIRES LINES
État des l ieux

Dans un premier temps,  l 'enjeu 
est  de relever les desires l ines,  
que l 'on pourrait  définir  comme 
des cheminements façonnés par 
les piétons et  ne prenant pas en 
compte le cheminement off iciel . 

C'est  aussi  l 'ar t  de cerner les 
besoins des usagers et  la  spécif i té 
du quar t ier  à l 'étude :  est-ce un 
quar t ier  d 'affaires,  commercial 
ou résidentiel  ?

Cette phase se concentre sur 
la  compréhension des usages, 
de manière pragmatique et 
factuel le. 

2.  PHASE BETA
Réal iser  avant de concevoir

Dans le langage informatique, 
les développeurs testent de 
nouvel les fonctionnal ités 
via des phases dites "Bêta". 
L’objectif  étant de soumettre 
les modif ications envisagées à 
un petit  groupe de personnes 
pour voir  s i  el les valent la  peine 
d’être pérennisées.  I l  s 'agit  ic i 
d'essayer,  en mettant en place 
des solut ions peu coûteuses, 
rapides et  réversibles,  en réponse 
directe aux besoins des usagers.
C'est  aussi  une manière de faire 
par t iciper l 'usager au projet 
d’aménagement en prenant 
en compte son retour.  Le réel 
devient la  base du dialogue entre 
le concepteur et  l 'ut i l isateur.

45 places 
de parking 

+
autoroute     

urbaine

Places 
+

 voie 
piétonne

Afin de réaliser ces projets, nous préconisons la méthode de l'urbanisme 
tactique. Cette méthode s'appuie sur des tests à moindre coût sur une 
période donnée. La ville de Reims a en partie appliqué cette méthode au 
déconfinement en rendant certaines rues du centre piétonnes.
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Dans un contexte de crise sanitaire et économique, le besoin d'agir vite et à faibles coûts, pousse les concepteurs et les collectivités à innover. 
L'urbanisme tactique, défini en 2012 par Mike Lydon comme des "actions à court terme pour un changement à long terme", a fait ses preuves dans 
plusieurs grandes villes comme New York et Paris.

4.  ÉTAT DE PROJET
Perreniser les aménagements

Si le résultat  est  probant,  la 
pérennisation de l 'aménagement 
est amorcée.  La réussite de la 
phase pi lote just if ie l 'énergie 
économique et  environnementale 
al louée à un aménagement plus 
lourd et  coûteux.  C'est  ainsi 
qu'en 2010,  Janette Sadiq Kahn, 
chargée des Transpor ts à la  vi l le 
de New York,  dont l 'objectif  est 
de piétonniser une par t ie de Time 
Square,  décide d'engager sur 
le  carrefour le plus attractif  du 
monde une stratégie d'urbanisme 
tactique.  Un an plus tard, 
motivée par le succès unanime 
de l 'expérience,  la  municipi laté 
décide de son réaménagement 
complet pour 55M $.

3. BRING DATA
La vi l le  laboratoire

Le trois ième temps se 
concentre sur l 'observation 
des aménagements proposés 
et  son accuei l  par le publ ic. 
L'attention est  por tée sur la 
cohabitat ion des piétons,  
cycl istes,  automobil istes,  et  leur 
cohabitat ion.  C'est  le  temps de la 
vi l le  laboratoire,  une occasion de 
montrer comment l ’aménagement 
peut inf luencer le comportement 
des usagers,  mais aussi  comment 
l 'usager peut interpréter et 
ut i l iser  tel  ou tel  mobil ier  urbain. 
Cette phase d'évaluation permet 
de capter au mieux les besoins et 
de construire des réponses plus 
pérennes et  citoyennes.

S'équiper

Mutual iser

Apaiser

Diversif ier
les usages
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L'aménagement constituerait un lien entre le front bâti et les Promenades, 
réintégrant le parc dans le tissu urbain du centre-ville.

Dans la continuité des travaux de 
revalorisat ion des espaces ver ts 
des promenades de Reims engagé 
depuis 2018,  l 'objet  de ce projet 
serait  d ' investir  la  l imite que 
constitue aujourd'hui  les boulevards 
Foch et  Leclerc entre le parc des 
Promenades et  le centre-vi l le.

Dans ce scénario,  la  l imite serait 
investie au maximum par divers 
usages.  La double voie et  les places 
de stat ionnements   sont remplacées 
par une promenade cyclable et  de 
nouveaux programmes dans une 
bande uti le au service des différents 
types d'usagers. 

Ces nouveaux usages permettent 
d'ouvrir  le  front bâti  sur le parc 
tout en marquant un effet  de seui l 
entre r iverains et  promeneurs.  Les 
programmes sont plus ou moins 
publics,  al lant de l 'a ir  de jeux 
pour enfant au jardin par tagé à 
disposit ion des habitants du centre-
vi l le.

Le boulevard n'est  plus perçu comme 
une l imite que l 'on doit  franchir, 
mais comme un espace à la  fois  servi 
et  servant,  un l ieu de vie fonctionnel 
et modulable dans le temps.

RETOURNER LA VILLE SUR LE PARC
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Le projet vise à développer le potentiel du carrefour de la rue de Mars 
pour révéler cet évènement urbain caractéristique du centre-ville.

Historiquement por te d'entrée de la 
cité médiévale,  la  rue de Mars reste 
aujourd'hui  une des rues les plus 
attractives du centre-vi l le.  D'ai l leurs, 
la  mair ie ne s'y  trompe pas.  Sa 
piétonnisation les week-ends,  depuis 
le déconfinement,  appuie son statut 
de rue programmée pour le piéton.

Dans le scénario proposé ci-
dessous,  l ' idée est  de proposer 
un environnement urbain propice 
à l 'accuei l  d 'un marché l inéaire 
prenant essence au carrefour avec la 
rue Henri  IV et  f inissant aux Hal les 
Boulingrin.   Ces aménagements 

profiteraient autant au nouveau 
marché les week-ends qu'aux 
commerçants la  semaine.  Les 
stat ionnements cèdent leur place 
aux terrasses des cafés,  comme c'est 
en par t ie le cas aujourd'hui .  C'est 
aussi  l 'occasion d' introduire de la 
végétation le long de cet axe très 
emprunté.

Le but étant d 'aff irmer la  place du 
piéton,  notamment en ne réservant 
la  circulat ion routière qu'aux s imples 
r iverains et  véhicules ut i l i taires.

LA PORTE D'ENTRÉE DES HALLES
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Dans la continuité de la place du 
Forum, la rue Colber t  rejoint  la 
place de la Mair ie.  Sa s ituation est 
symbolique:  au coeur du centre-
vi l le  de Reims,  c 'est  la  principale 
jonction entre deux places 
iconiques de la vi l le.  I l  s’agit  d’un 
axe visuel  impor tant,  mais qui  est 
aujourd’hui  majoritairement dédié à 
la  voiture. 

Poursuivant les idées amenées avec 
les aménagements de la place du 
Forum, i l  s 'agit  dans ce scénario de 
réduire la  circulat ion automobile 
à cel le des r iverains af in de 
permettre au piéton de s’approprier 

la  rue dans toute sa  largeur,  d’offr ir 
des espaces f lexibles et  mixtes, 
où passants et  cycl istes circulent 
ensemble. 

On vient offr ir  aux commerçants et 
habitants la  possibi l i té d’ investir 
la  rue tout en amenant une 
végétal isat ion,  déjà introduite place 
du Forum. 
Sur une par t ie de la rue,  les arbres 
laissent place au mobil ier  urbain, 
créant une place appropriable par 
tous.  La rue n’est  plus un l ieu de 
passage,  mais une destination à 
par t  entière,  un l ieu de vie.

RÉINVESTIR LA RUE COLBERT

Idéalement située entre deux places symboliques, la rue Colbert doit 
s'inscrire en continuité de ces deux espaces publics majeurs de Reims.
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La place du Forum doit redevenir une place à part entière et s’inscrire 
comme un lieu de vie central dans le paysage reimois.

Place emblématique du centre-
vi l le  de Reims,  la  place du Forum 
est  aujourd’hui  sectionnée par la 
voir ie,  pr ior isant ainsi  la  circulat ion 
automobile à cel le du passant. 

I l  s 'agit  ic i  d ’ impulser un nouveau 
dynamisme en venant contraindre la 
voiture af in de donner plus de l iber té, 
d’amplitude,  aux déplacements 
piétons et  cycl istes.

La place vient s’étendre et  absorbe 
une par t ie de la voir ie.  Cela crée 
une bande de service qui  accuei l le 
différentes fonctions,  dont cel le de 

terrasses pour 
les cafés et  les bars.

En son centre,  on peut imaginer une 
mult itude de nouveaux services, 
rendus possibles par le dégagement 
d’un espace impor tant :  espaces 
ver ts,  zone de jeux,  et  pourquoi 
pas la  réintroduction d’une pâture, 
comme i l  en existait  autrefois.

Le souff le de ce projet  est  d’offr ir 
une nouvel le manière aux habitants 
de vivre la  place,  tout en redonnant 
une vis ibi l i té aux éléments existants, 
comme le cryptopor t ique.

DU ROND POINT À LA PLACE
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Le ring
Un axe cycl iste rapide 
et  capacitaire,  rel iant le 
centre vi l le  aux quar t iers 
périphériques.

Healthy Street
Une rue mixte et  apaisée,  aux 
usages et  modes diversif iés.

Le boulevard intermodal
Un axe mult imodal  où 
cohabitent transpor ts en 
comuns,  piétons et  cycl istes

 La crise sanitaire a eu pour effet une prise de conscience générale sur 
l'incapacité de nos villes de répondre à une demande piétonne importante. Il 
s'agit aujourd'hui de concevoir et appréhender nos espaces publics autrement.

Au sor t ir  du confinement,  nous avons eu pour projet  de réal iser  cette étude 
post COVID-19.  Au l ieu de sor t ir  ce travai l  immédiatement,  nous avons préféré 
poser nos idées,  observer comment les habitants al la ient revivre à l ’extérieur, 
et  comment la  vi l le  al la it  s’adapter face à toutes les préconisations qui 
fusaient de toute par t. 

Nous sommes arr ivés à une conclusion :  la  distanciat ion sociale ne doit  pas se 
traduire uniquement par un métré entre les personnes,  mais par une véritable 
réf lexion sur l ’espace dédié aux piétons.

Nous avons grossi  les traits  af in d’ imaginer une vi l le  plus agréable,  plus ver te, 
plus habitable,  et  la  piétonnisation du centre a tout de suite été une évidence. 
Le projet  paraît  fou,  cependant,  quand on le compare à d’autres vi l les 
françaises de tai l le  équivalente ou même plus petite,  nous nous rendons 
compte que Reims est  en retard sur ces questions.  La vi l le  tente de faire des 
choses.  Mais de manière beaucoup trop t imide et  symbolique.  El le prend alors 
du retard par rappor t  à d’autres vi l les qui  sont à des phases plus avancées 
dans le changement de paradigme entre vi l le  automobile et  v i l le  piétonne.

Mettre au centre de la stratégie de développement urbain le piéton générerait 
une mobil i té plus saine,  moins pol luante et  moins congestive.  El le permettrait 
l ’assurance d’une chaussée mutual isée et  par tagée,  où cohabiteraient piétons, 
cycl istes et  automobil istes,  dans un respect mutuel.  Le centre-vi l le  doit 
passer d’un l ieu de traverse à un l ieu de destination,  d’un l ieu de mobil i té à un 
l ieu d’accessibi l i té.

CONCLUSION

Semi piéton

Projet
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Une faible offre piétonne : comparaison de l'espace entièrement offert aux piétons à Reims et 
dans d'autres villes françaises aux typologies différentes.

COMPARATISME

REIMS

La mise en place d’une vi l le  dédiée au piéton t ient davantage d’une pol it ique 
engagée et  volontariste que de la mise en place d’aménagements ponctuels et 
pol it iquement «  symboliques ».  De plus,  ces aménagements autistes de tout 
contexte et  de stratégie globale mettent plus le cycl iste en danger qu’autre 
chose,  et  favorise les tensions entre usagers par un manque de cohérence des 
tracés et  donc de hiérarchisat ion et  de cohabitat ion des modes.
Ainsi ,  une tel le pol it ique en faveur d’une vi l le  cyclable et  piétonne serait 
en par faite harmonie avec les enjeux actuels du centre-vi l le  rémois :  la 
hiérarchisat ion des voies résoudrait  les problèmes de congestion routière,  de 
compacité,  de coût du sol  et  de rareté des espaces naturels.

Dans le cadre de la candidature prochaine au t i tre de capitale européenne 
de la culture et  avec un possible attrait  pour les JO 2024, ces préconisations 
doivent devenir  réal i té. 

NANTES

METZ ORLÉANS

AIX-EN-PROVENCE RENNES
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