


« Points de cristallisation »
Les points de rencontre o� rent divers avantages dans une 
communauté de quartier

Les jardins communautaires comme « point de cristallisation » 
(Graz, Autriche)

Graphique: © bergschaf / Lendwirbel (2018)

Les « points de cristallisation » aident à créer un esprit de communauté et 
sont le résultat d’e� orts et d’objectifs partagés, de con� ance, de soutien 
mutuel et d’investissement des lieux communs. Par exemple, les jardins 
communautaires non seulement animent le quartier, mais permettent 
aussi de pro� ter d’un contact régulier avec la nature, de faire de l’activité 
physique et de réduire le stress, ce qui est béné� que pour la santé des 
habitants. En outre, les jardins urbains peuvent donner aux habitants 
l’occasion de dépasser les barrières sociales et d’apprendre à connaitre la 
communauté de leur quartier.

Du plaisir sur les places de parc
Un « parklet » transforme la rue en un lieu de rencontre

Les « parklets » remplissent de vie les places de parc 
(Vienne, Autriche)

Graphique: © Hinterland / Krongarten Wien (2013)

Les places de parc peuvent être transformées en espace public où les gens 
ont la possibilité de (ré)activer la dynamique des rues, créer des quartiers 
plus animés et promouvoir la vitalité économique. Les « parklets » sont 
le résultat de la transformation d’anciennes places de stationnement et 
sont généralement construits grâce à une plate-forme en prolongement 
du trottoir et agrémentés par exemple de bancs ou de plantes. Lorsque 
les places de stationnement deviennent des endroits qui sont accessibles 
à tous, la qualité de vie dans un quartier urbain s’améliore grandement. 
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Réactiver le plain-pied
Les piétons animent le plain-pied de la ville

Se sentir chez soi dans les « zones hybrides »

Graphique: © Hertha Hurnaus / feld72 Wien (2018)

Les « zones hybrides » sont des zones où l‘espace public rencontre l‘espace 
privé, où les familles, les emplois, les magasins et les bâtiments publics 
sont directement en relation avec les rues, les parcs et les places publiques. 
Ces zones de plain-pied façonnent l‘image de la vie urbaine et remplissent 
d‘importantes fonctions sociales. Ce sont les endroits où nous nous 
attardons, faisons des achats et passons notre temps libre – du moins, 
c‘était le cas il y a de nombreuses années. Un quartier agréable est un 
quartier où le plain-pied des bâtiments interagit avec les espaces publics 
environnants et o� re une utilisation quotidienne � exible ainsi qu‘un 
espace su�  sant pour que les gens puissent se rencontrer sereinement.

Présences visuelles dans les rues
Un centre-ville animé permet aux gens de se sentir en sécurité dans 
les espaces publics, même s’ils sont entourés de parfaits inconnus

Surveillance naturelle (Copenhague, Danemark)

Graphique: © Stan Petersen (2017)

En faisant du vélo et en passant du temps dans les espaces publics, les gens 
créent un sentiment de sécurité par leur présence visuelle. Toutefois, pour 
y parvenir, il est nécessaire de concilier les besoins de tous les utilisateurs. 
La conception des espaces de plain-pied, la possibilité des habitants des 
bâtiments d’observer la vie de rue, des itinéraires et une visibilité bien 
dé� nie (de jour comme de nuit) assurent des espaces publics de qualité 
et attirent les gens dans la rue. En particulier, la promotion de la marche 
augmente l’activité, l’interaction sociale et la « surveillance naturelle » dans 
les lieux et réduit le risque de criminalité.
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Faire plus avec moins!
Pour chaque place de parking souterraine construite, la ville de 
Zürich a transformé une place de stationnement dans la rue

Compromis historique à Zürich (Suisse)

Graphique: © FGM-AMOR (2019)

Dans presque toutes les villes, le manque de places de stationnement est 
un sujet de discussion récurrent. En revanche, il y a une règle bien connue : 
plus de voies accordées à la circulation et plus de places de stationnement 
engendrent aussi davantage de tra� c. La ville de Zürich a démontré que 
ce n‘est pas nécessairement le cas. Un compromis historique stipule que 
le nombre de places de stationnement est déterminé par le nombre de 
places qui étaient disponibles en 1990. Chaque fois qu‘une nouvelle place 
de parking souterraine est construite, une place de stationnement dans la 
rue doit être supprimée. Cette stratégie permet de consacrer petit à petit 
davantage d‘espace public à d‘autres usages.

Donner la priorité à l’espace entre les bâtiments
Gagner en qualité de vie grâce à une plani� cation intelligente

Priorités en matière de plani� cation routière

Source: Schnaitl E. (fairkehr); Tschinder S. (Stadt Salzburg) (2013)
Graphique: © FGM-AMOR (2019)

La répartition de l‘espace entre les bâtiments doit privilégier les personnes. 
En particulier, dans le cas de la rénovation totale d‘une rue, il existe une 
chance de la transformer en une rue agréable à habiter. Il faut accorder 
la priorité aux personnes et cela va de pair avec une conception plus 
attrayante de leur environnement physique. Cela permet non seulement 
de créer su�  samment d‘espace, mais aussi de transformer des rues grises 
et ternes en un plaisir pour les yeux et l‘âme.

piétons

cyclistes

transports publics

transport de marchandises, 
accès d’urgence

transport motorisé privé

P
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Penser en grand vaut la peine
Le courage d’agir et de se défaire de ses vieilles habitudes en vue de 
créer un nouvel espace des possibles

Réaménagement de la rue principale Slovenska 
(Ljubljana, Slovénie)

Graphique: urb-i.com - Urban Ideas / google streetview (2013); planet.si (2015)

De nouvelles façons de penser améliorent la qualité de vie urbaine. La 
réduction des émissions et le désengorgement, ainsi que l’augmentation 
de la surface disponible pour les piétons et les cyclistes au niveau local 
ne sont que quelques conséquences béné� ques. Par exemple, la rue 
principale Slovenska de Ljubljana, autrefois composée de quatre voies 
pour le tra� c – vestige d’une ville dominée par les automobiles – est 
devenue un espace qui donne la priorité aux piétons, aux cyclistes et 
aux transports publics. La présence d’arbres et l’absence de circulation 
automobile caractérisent aujourd’hui le paysage urbain, améliorent les 
espaces de vie et prouvent ainsi que la disparition du tra� c automobile 
peut être réalisée concrètement. 

Un bon mix routier pour gagner de l’espace
Accroître la capacité du tra� c en allouant de l’espace pour des modes 
de transport plus e�  caces et plus dynamiques

Capacité maximale d’une voie de 3m de largeur

Source: FSV, RVS 03.04.12; SUP u.a. (2008); UITP (2015), GIZ, TU Delft
Graphique: © UITP 2015, GIZ, TU Delft; FGM-AMOR (2019)

Les systèmes de transport sont exposés à d‘énormes contraintes, en 
particulier aux heures de pointe le matin. Les gens vont travailler ou 
emmènent leurs enfants à l‘école et au jardin d‘enfants pendant ces 
périodes, ce qui engendre des externalités importantes. À titre d‘exemple, 
les coûts d’externalités liés à la congestion à Londres sont estimés à 
environ 7,9 milliards de livres par an (INRIX 2018) et ce problème va encore 
s‘accroître à mesure que la population de la ville augmente. Toutefois, les 
investissements dans les infrastructures prévues pour la marche à pied et 
le vélo encouragent les gens qui sont assis dans leur voiture au milieu du 
tra� c à changer leur mode de vie et à choisir des modes de déplacement 
plus dynamiques.

2015

2013

2’000 Personnes/heure
VEHICULES AUTOMOBILES PRIVÉS

VOIES RESERVÉES AUX BUS

PISTES CYCLABLES

TROTTOIR

9’000 - 17’000 Personnes/heure

14’000 Personnes/heure

19’000 Personnes/heure
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Même espace mais plus de clients
Un « porte-monnaie » d’automobiliste occupe la même place que 
cinq « porte-monnaies » de cyclistes 

L’espace utilisé par les cyclistes entraîne une augmentation 
du chi� re d’a� aires par m2

Source: BMLF 2010, t� .gov.uk (2018)
Graphique: © FGM-AMOR (2019)

Dans une zone bien dé� nie, le secteur du commerce de détail peut réaliser 
un chi� re d‘a� aires nettement plus élevé avec les clients cyclistes et piétons 
(à pleine capacité) qu’avec les automobilistes. Comment est-ce possible ? 
La recherche montre que les personnes qui se déplacent plus souvent à 
bicyclette ou à pied fréquentent plus régulièrement les magasins situés 
à proximité du centre-ville. Au cours de l‘année, ils dépensent jusqu‘à 
40 % de plus que les clients automobilistes. Cela signi� e qu‘ils sont non 
seulement de meilleurs clients mais qu’ils contribuent également à 
maintenir le pouvoir d’achat dans leur quartier. L‘amélioration de l‘espace 
public pour les cyclistes, les piétons et les transports publics peut entraîner 
jusqu’à 30 % d’augmentation du chi� re d‘a� aires.

Exploiter pleinement le potentiel de l’espace
Les voitures gaspillent de l’espace : là où il n’y a qu’une seule voiture, 
il pourrait y avoir jusqu’à neuf vélos

1 voiture = 6 vélos

Source: BMVIT (2018), Stadtentwicklung Wien (2018)
Graphique: FGM-AMOR (2019)

Les voitures ont besoin de beaucoup d‘espace, polluent l‘environnement 
et engendrent des embouteillages. De plus, les places de stationnement 
sont chères. Un vélo occupe beaucoup moins de place qu‘une voiture. En 
outre, des systèmes permettant un gain d’espace peuvent être installés en 
modi� ant la hauteur du guidon ou le chevauchement des roues avant des 
vélos. En fonction de la disposition et de la con� guration des lieux, il est 
possible de garer entre six et neuf vélos dans une seule place de parking. 
Même si les vélos sont plus grands, malgré l‘augmentation de l‘espace 
requis, il est toujours possible de garer entre trois et quatre vélos cargo sur 
une place de parking.

Les valeurs dépendent de la disposition et de la con�guration des lieux.

2 m

10 m ² 1,6 m
0,8 m 

5 m 5 m

2 m 2 m
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Est-ce équitable?
Les voitures béné� cient d’un traitement de faveur dans l’espace public

Répartition spatiale du tra� c stationnaire (Graz, Autriche)

Source: Holding Graz, Parkraumreferat (2016)
Graphique: © FGM-AMOR (2019)

Dans de nombreuses villes, l’automobile détermine la plani� cation et 
la conception des rues. Les voitures ont besoin d‘espace, pas seulement 
lorsqu’elles roulent, mais aussi lorsqu’elles sont stationnées. Beaucoup de 
conducteurs ont la conviction que la possession d’une voiture leur donne 
automatiquement droit à une place de parking public. Cependant, une 
voiture est stationnée en moyenne 162 heures par semaine et elle est 
utilisée pour la conduite seulement six heures par semaine. Une réduction 
de la circulation automobile stationnaire n‘aurait pas seulement un e� et 
durable sur le choix d’autres moyens de transports mais libèrerait de 
l’espace pour les gens en vue d’une utilisation optimale de l’espace pour la 
socialisation, le repos ou le divertissement.

Les rues rendues aux habitants
Les villes ne sont pas seulement fonctionnelles, elles doivent aussi 
être habitables

Monoculture versus diversité

Graphique: © FGM-AMOR (2019)

En� n, les espaces publics favorisent la rencontre. Le dé�  consiste à 
transformer les rues en espaces habitables, ouverts et diversi� és pour tous. 
Avec ses arbres mobiles temporaires (« walking trees »), la ville de Munich 
donne l‘exemple en matière d‘écologisation urbaine et d‘organisation 
de l‘espace. De plus, l‘introduction de zones de rencontres et de zones 
résidentielles proches des écoles contribue à une répartition plus équilibrée 
de l‘espace urbain. Les transformations et les tentatives d’aménagements 
temporaires ouvrent la voie à des rues aux usages multiples, donnent aux 
gens l’occasion de redécouvrir leur quartier et font en sorte que nos rues 
deviennent des lieux de vie.

+

...

espaces à usage unique espaces à usages multiples

H

P

Zones pour les transports 
publics stationnaires 
(arrêts, gares, …)

Zones piétonnes 
(y compris bancs, cafés, …)

Parking à vélos dans 
les lieux publics

Places de parking dans 
l’espace public 
(pas de garages privés)

92 %

3 %

2 %

3 %

19 20



Créé dans le cadre du projet européen « Metamorphosis » soutenu par la Commission européenne. 

Les auteurs sont seuls responsables du contenu de cette publication. Celui-ci ne re� ète pas nécessairement 
l’opinion de l’Union européenne. L’EACI, la CEE et la Commission européenne ne sont pas responsables de 

l’usage qui pourrait être fait des informations contenues dans cette brochure. 

THE CIVITAS INITIATIVE

IS CO-FINANCED BY THE

EUROPEAN UNION


