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RESUME

Mon mémoire de maitrise porte sur les facteurs favorisants le processus de
piétonnisation dans le contexte nord-américain. Plus précisément la question posée est :

« Quels sont les facteurs qui ont permis au processus de piétonnisation de la rue Sainte-
Catherine [a Montréal] de se concrétiser et qui n'étaient pas présents, ou étaient différents,
dans le débat sur la piétonnisation de 'avenue Mont-Royal n'aboutissant a aucun consensus et
réalisation ? »

Je me suis penchée en particulier sur deux études de cas : d'une part la piétonnisation
estivale de la rue Sainte-Catherine dans le secteur du Village, qui existe depuis 2008, et
d'autre part, le projet de pi€tonnisation de I'avenue Mont-Royal, proposée par le
regroupement citoyen « Mont-Royal Avenue Verte », en 2002. Ce second projet n'a pas vu le
jour, mais a donné lieu a un vif débat trés polarisé entre les porteurs du projet d’un coté et
'administration de 1'époque et les commercants de 'avenue Mont-Royal, opposés au projet,
de I’autre coté.

Afin de répondre a ma problématique, j'ai développé I'nypothése qu’un leadership fort et
structuré a ét¢ déterminant dans la mise sur pied effective ou non de la piétonnisation.

J'ai ainsi soulevé trois questions :

Qsl — Existe-t-il un leadership fort pour mener (ou désamorcer) le projet ? En d'autres mots,
ou se situe le pouvoir ?

Qs2 — Quelles sont les valeurs défendues par les principaux leaders menant a la mise en place
ou au rejet du projet ?

Qs3 — Quelles sont les ressources & la disposition des acteurs expliquant la présence ou
1’absence d’ua leadership ?

Suite a la revue de littérature, a la revue de presse, ainsi qu'a mes rencontres avec
différents membres des associations citoyennes, des associations de commergants, des
chercheurs ainsi que des représentants de I'administration et des figures politiques, j'ai été
amenée a mettre en relief l'influence du rdle des acteurs et principalement de leur leadership,
combinée a des moyens et des ressources différents, dans 1'évolution des projets de
piétonnisation. Ceci jouerait un réle déterminant dans 1'évolution d'un tel projet vers sa mise
en place ou au contraire vers son désamorgage. Ainsi, le leadership que posséde la Société
des Commergants (SDC) du Village a permis au projet de s’imposer suite a I’impulsion
donnée par ’ancien maire de I’arrondissement Ville-Marie, Benoit Labonté, tandis que ce
méme leadership de la SDC de I’avenue Mont-Royal s’est exprimé par un refus catégorique
de dialogue avec les tenants du projet, aboutissant a un résultat nul de ce point de vue pour
les citoyens. Le regroupement de citoyens n’a pas réussi, malgré ses efforts, a convaincre
méme les commergants du bien-fondé de leur action, ces derniers s’étant rangés derriére
’avis de la SDC. Finalement, dans les deux études de cas, la coalition SDC et arrondissement
a créé un rapport de force dominant leur permettant d’imposer leur vision, a savoir dans un
cas, la piétonnisation estivale de la rue et dans I’autre, le rejet du débat sur la question du
réaménagement de I’avenue en faveur du piéton.

Mon mémoire montre ainsi, suite a 1’analyse de deux études de cas, I’'importance du
pouvoir des acteurs dans les prises de décision finale. Celle-ci semble peu liée au projet en
tant que tel, a ses impacts, mais davantage a la localisation du leadership, dans notre cas celui
des SDC, et aux valeurs et ressources dont elles disposent.

Mots clés : Piétonnisation, Mont-Royal, Sainte-Catherine, leadership, valeurs, ressources



INTRODUCTION

Notre recherche porte sur le processus de validation ou d’invalidation des projets que
proposent différents acteurs dans le systéme politique montréalais. Nous avons étudié les
éléments qui permettraient de comprendre I’évolution et I’issue de projets d’aménagement et
de transport, plus particulicrement, les projets de piétonnisation. Cette étude ne se veut pas
généralisable a I’ensemble des projets d’aménagement, mais elle essaie de comprendre quels
sont les facteurs principaux qui peuvent entrer en jeu lors de proposition de rues piétonnes.
Celles-ci sont des aménagements peu développés en Ameérique du Nord, y compris dans le
contexte qui nous intéresse ici, au Québec. Malgré le développement des transports durables,
ceux-ci sont encore marginaux par rapport a I’omniprésence de l’automobile. Dans ce
contexte, nous avons essayé de comprendre pourquoi un projet de pi€tonnisation peut étre
accepté relativement facilement dans un cas et pourquoi il a suscité un vif conflit entre
acteurs dans un autre cas. Nous allons présenter deux cas précis, celui de I’avenue du Mont-
Royal et celui de la rue Sainte-Catherine dans le secteur du Village gai. Une étude précise des
deux rues doit nous permettre de mettre en lumiere leurs différences et leurs ressemblances
afin de faire ressortir les raisons d’une évolution différente des deux projets. Nos hypotheses
de départ sont liées a la question du leadership dans le contexte de 1a mise en place de projet
de mobilité durable. Ces hypothéses sont des questionnements sur I’importance des valeurs et
des ressources dont disposent les acteurs comme facteurs influengant le résultat des conflits
créés par les projets d’aménagement. Nous avons donc analysé les données quantitatives,
notamment celles du recensement de 2006 de Statistique Canada, puis nous avons étudié la
morphologie urbaine des deux rues et enfin nous avons rencontré plusieurs acteurs qui ont été

impliqués de maniére directe ou indirecte dans les deux processus que nous étudions ici.

Dans une premiere partic de contextualisation, nous présentons les raisons historiques
qui expliquent le développement du concept de transports durables et des rues piétonnes par
une mise en perspective internationale et régionale. Nous montrons les problemes liés a une
sur-utilisation de I’automobile dans les métropoles et a un urbanisme centré sur la croissance

des infrastructures routiéres comme réponse a la croissance des flux routiers. Nous



montrerons qu’un courant de pensée, axé sur 1’idée que la solution réside plutét dans le
développement de solutions techniques et urbanistiques durables et alternatives a
I’automobile ainsi que dans le changement des habitudes de transport. Les rues piétonnes
apparaissent alors comme une solution parmi d’autres pour rééquilibrer la place respective

occupée par les différents usagers de la rue.

Nous exposons dans un second temps, la problématique, les hypothéses et les questions
secondaires que nous nous sommes proposé de développer, ainsi que la méthodologie que
nous avons mise en place pour répondre aux questions que nous nous sommes posées. Cette
partie doit présenter les différentes étapes que nous avons franchies au cours de nos

recherches et expliquer nos différents choix.

Dans un troisieme chapitre, nous nous attachons a expliquer le cadre théorique qui
englobe notre recherche. Il est ainsi question des facteurs qui permettent, d’apres notre revue
de la littérature, la piétonnisation et les pré-requis indispensables avant la mise en place de
tout projet visant la piétonnisation d’un secteur. Nous y développerons également le concept
de mobilité durable, de légitimité et de conflits, la question des jeux d’acteurs et de
’opposition ainsi que celle des ressources dont chacun dispose. Nous présenterons enfin le
concept de leadership que nous lierons a la recherche du pouvoir permettant notamment

d’imposer un projet.

Le quatriéme chapitre est centré sur la question du transport et des rues piétonnes a
Montréal et au Québec. Nous retracerons un historique de leur mise en place, les
caractéristiques du transport et ’importance du transport durable aujourd’hui dans cette ville

nord-américaine et dans la province du Québec.

Les deux chapitres suivants concernent nos deux €tudes de cas. Le chapitre 5 présente la
rue Sainte-Catherine et la partie 6 1’avenue du Mont-Royal. Pour chacune des rues, nous
présentons leur histoire et nous étudions leurs caractéristiques urbanistiques, leur contexte
sociodémographique et économique, ainsi que les habitudes de déplacement qu’on y observe.
Concemnant la rue Sainte-Catherine, nous retracerons I’historique du processus qui a vu la
mise en place d’une piétonnisation estivale qui est reconduite tous les ans et jugée, la plupart
du temps, comme une véritable réussite. Le chapitre sur I’avenue du Mont-Royal contient

quant a lui le contexte d’émergence d’une association citoyenne, Mont-Royal Avenue Verte,



qui demandait la piétonnisation de I’avenue. Cette demande n’ayant pas ét¢ entendue, nous
présentons alors les différents acteurs et leurs motivations, aboutissant a la polarisation des

points de vue et a I’absence d’un débat public constructif.

L'analyse qui suit en chapitre 7 essaie de comprendre & travers les résultats de nos
recherches, pourquoi le projet mis en place sur Sainte-Catherine a vu le jour et pourquoi au
contraire un tel projet a soulevé une levée de boucliers de la part des acteurs institutionnels et
économiques sur l'avenue du Mont-Royal. Nous mettrons ainsi en exergue, dans un premier
temps les valeurs et les moyens en possession des acteurs et, dans un second temps,

l'importance du leadership des acteurs qui portent le projet, celle de la possession du pouvoir

d'agir.



CHAPITRE 1

CONTEXTE DE LA RECHERCHE

1.1. Des villes créées pour les automobiles

L'étalement urbain s'est opéré en paralléle au développement du parc automobile, en
Europe, mais surtout en Amérique du Nord. Alors que ’étalement urbain de villes comme
Montréal a débuté avec les transports en commun, le tramway tiré par des chevaux, puis le
tramway électrique, cet étalement s’est accru avec la généralisation de 1’automobile. Selon
Corinne Mignot (2001)" « prés des deux tiers des déplacements quotidiens sont effectués en
voiture ». L'attachement a l'automobile, symbole de liberté et de mobilité, est trés important.
Le mode de déplacement dominant dans nos pays industrialisés est ’automobile individuelle.
Les grandes métropoles ont ét€¢ fagonnées pour la voiture et continuent d’étre pensées pour
absorber des flux motorisés toujours plus importants (grands boulevards urbains, autoroutes
dans la ville, etc.). Afin d'accommoder la croissance du trafic automobile, les aménageurs ont
construit un réseau extrémement dense d’infrastructures de transport. Créant ainsi un appel
d'air, le trafic automobile a crii de maniére trés importante jusqu'a une saturation des réseaux
urbains. L'automobile prend une place considérable dans la vie de la population, comme
moyen de déplacement principal, mais surtout par l'espace qu'élle occupe dans notre
environnement. La chaussée occupe la majorité de I'espace dans les rues. Les piétons y sont
interdits en dehors des passages dédiés a leurs traversées et les autres usagers, vélo, skate et
roller y sont peu tolérés. Il faut ajouter a cela les autoroutes que l'on retrouve parfois au sein
méme des villes et les immenses échangeurs. L'urbanisme des cinquante derniéres années

s'est entiérement dédié a accommoder l'automobile. Une telle domination des modes de

1 Mignot Corinne. 2001. Mobilité urbaine et déplacements non motorisés. Paris: La
Documentation frangaise.



transport motorisés, en accroissant l'insécurité des autres modes de transport tels que le vélo
ou la marche, et en amenant a la création de nouvelles infrastructures toujours plus
importantes, entraine la ville dans un cercle vicieux ne conduisant qu'a entretenir toujours
plus cette croissance. Malheureusement, le confort que la voiture individuelle apporte en fait
toujours le moyen de transport le plus sollicité. Selon Marie Demers (2008)%, le déclin de la
marche tient pour beaucoup de la combinaison de deux phénomeénes : ’environnement n’est
plus adapté a la marche et les individus n’ont plus le temps, ou plutét croient ne plus avoir le
temps de marcher. La pratique de la marche ne cesse de décroitre. Elle apparait comme une
perte de temps et une activité dangereuse (criminalité, circulation, mais également bruit et

paysages mornes).

Agacée par les nuisances liées a l'omniprésence de l'automobile, la population
commence a critiquer séverement la priorité donnée aux transports motorisés. 1l s'est ainsi
développé parmi les habitants des villes, une sorte de relation amour/haine entre la voiture et

eux : difficile de s'en passer, mais difficile d'accepter la situation telle qu'elle est.

1.2. Les problemes induits par la sur-utilisation de l'automobile

Cette situation a été¢ de treés nombreuses fois présentée dans la littérature, souvent avec
un accent particuliérement alarmiste. Selon Marie Demers (2008), la sur-utilisation de
"automobile a un prix élevé, et ce, dans plusieurs domaines : congestion, accidents, pollution
(de I’air, de I’eau, sonore, etc.), réduction du capital social (par manque de rencontres), perte
d’espace par les diverses infrastructures, destruction d’habitat naturel, impacts globaux sur la
planete avec les changements climatiques dont on parle de plus en plus, colt financier
également pour la construction des infrastructures, augmentation des problémes de santé
publique liés a la pollution et a la sédentarisation de la population et enfin catastrophes
naturelles qui peuvent découler du réchauffement de la planéte. Les accidents de la route, par
leur fréquence, sont presque devenus « normaux ». On s’attriste pour les victimes puis on

oublie. On les mentionne dans les journaux, mais on en parle peu. C’est pourtant la principale

2 Demers, Marie. 2008. Pour une ville qui marche, aménagement urbain et santé. Montréal
Les Editions Ecosociété.



cause de mort violente en Occident, et méme bien devant les homicides aux Ftats-Unis
(Demers, 2008, p.52). La majorité des accidents de piétons sont en fait 1ié a [’absence
d’infrastructures adaptées a ces derniers (pas de trottoirs, pas de passages protégés, rues de
plus en plus larges, etc.). New York, qui possede le plus fort taux de personnes allant au
travail a pied, présente un des taux les plus bas de piétons tués aux Etats-Unis, alors qu’elle
est aussi la région métropolitaine la plus dense (Demers, 2008, p.57). Les taux de piétons tués
les plus faibles se situent en effet dans les aires métropolitaines les plus densément peuplées
(Portland, Chicago), alors que les taux les plus élevés se retrouvent dans les villes a faibles
densités telles que Dallas, Atlanta ou encore Phoenix. Demers (2008) souligne qu’ «alors
méme que c’est U'environnement qui n’est pas adapté au piéton, la faute des accidents est
généralement rejetée sur les victimes. Aujourd’hui, I’amélioration de la sécurité des piétons

se fait principalement en limitant [’accés des piétons a la rue » (Demers, 2008, p.61).

-
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Figure 1. 1 : Localisation des piétons victimes de collision routiere (Plun de Transport de Montréal,

2008)




La figure 1.1, fournie par la Ville de Montréal dans son Plan de Transport 2008 montre
une concentration de piétons victimes de collision routiére dans les axes de transit, par
exemple le long de la rue Sherbrooke ou sur les axes de transit nord-sud notamment dans
I’arrondissement du Plateau-Mont-Royal, ainsi qu’une concentration particulierement
importante dans le secteur du centre-ville. Les accidents se trouvent évidemment 1a ou la
masse de piétons est la plus importante tandis que les automobilistes n’adaptent pas

forcément leur vitesse a cette présence.

La sur-utilisation de [’automobile ne pose pas seulement un probléme de santé
publique a travers les accidents qu’elle entraine, mais aussi beaucoup par la pollution qu’elle
génére. Les maladies respiratoires qui lui sont liées se multiplient et touchent
particulierement les enfants qui peuvent avoir des retards de développement. Et ce sont
paradoxalement ceux qui sont le plus actif a I’extérieur qui sont les plus concernés. « Prés de
15 millions [d’Américains] souffrent d’asthme, entrainant chaque année plus d’un million et
demi de visites au service d’urgence d’un hopital, environ un demi-million d’hospitalisations
et plus de 5 500 déceés » (Demers, 2008, p.129). De plus, ’obésité est devenue un probléme
de santé publique extrémement important en Amérique du Nord. Celle-ci serait liée a la
combinaison de trois éléments : les prédispositions génétiques, I’environnement et le
comportement. L’environnement joue un rdle a travers divers facteurs que Marie Demers
synthétise en cinq groupes : politiques et surexposition alimentaires, progrés technologiques,
aménagement urbain, choix de transport, et enfin, politiques scolaires. La combinaison de ces
facteurs ameéne a I'inactivité. Celle-ci concerne toutes les tranches d’dge, adultes, enfants,
adolescents et personnes agées. Les loisirs sont de plus en plus sédentaires alors que le travail
de bureau impose déja de longues heures assises, de méme que les déplacements en

automobile. Les colts de santé pour la société en deviennent extrémement élevés.

L’isolement créé par le repli de la population dans sa voiture ou devant son écran de
télévision diminue les potentialités de rencontres et d’échanges, érodant ainsi le sentiment
d’appartenance a une méme communauté, et par la, la cohésion sociale. Les espaces publics
diminuent au profit des espaces privés augmentant la ségrégation entre les différents
individus. L’absence d’espace pour se réunir et débattre en public ampute la démocratie et

réduit le citoyen a un simple observateur. C’est au contraire la rencontre des individus qui



inspire la confiance et I’engagement envers les autres. Reprenant le concept des « yeux » de
la ville élaboré par Jane Jacob en 1961, Marie Demers (2008) rappelle que des rues animées
sont moins propices aux crimes. Or, la spécialisation des villes crée de véritables zones vides,
les banlieues le jour, les centres-villes hors des horaires de travail et les zones commerciales
la nuit. Toujours selon Jane Jacobs, les trottoirs sont des espaces de sociabilisation, car ils
sont le théatre de ’activité¢ de la population ou chacun est un étranger familier pour ’autre
(Stanley Milgram, 1972) grice au lien de confiance qui s’établit implicitement entre les gens
qui se croisent réguliérement dans le méme quartier. Certains reglements de zonage doivent,
selon Marie Demers (2008), étre supprimés, car ils ne s’appliquent plus au fonctionnement
actuel des villes. Si par le passé, les zones résidentielles devaient étre protégées de la
pollution des usines, la question est toute différente aujourd’hui du fait de la modification de
I’économie mondiale. Les quartiers doivent avoir davantage de mixité des fonctions, afin de

créer des espaces vivants toute la semaine.

L’automobile a également un treés fort besoin d’espace. Et ce besoin augmente avec la
vitesse des véhicules. Aux Etats-Unis, le réseau routier occuperait 44 480 km® de territoire
(Demers, 2008, p.98). Les stationnements occupent une trés large partie de I’espace urbain.
Ce recouvrement par ’asphalte augmente les risques d’inondation en multipliant les surfaces
imperméables qui empéchent tout écoulement du trop-plein d’eau, diminue la qualité de 1’eau
et réchauffe les zones urbaines. Cela détruit également la faune et la flore dont ["habitat
n’existe plus ou est fortement réduit et émietté. I.’étalement urbain est également a 1’ origine

de la diminution des terres arables, autrement dit cultivables.

Avoir une automobile n'est enfin pas non plus abordable pour tous : aux Etats-Unis, « la
plupart des ménages consacrent plus d’argent a I’automobile qu’aux soins de santé, a
I’éducation ou a I’alimentation » (Demers, 2008, p.115). Le tableau 1.1, ci-dessous, illustre le
colit que représente la possession d’une automobile. Les colits de fonctionnements integrent
les prix de I’essence en 2009, soit 0,812 $ par litre. Sachant qu’aujourd’hui le prix de
Pessence est plutdt a 1,35 § le litre, il convient de souligner la sous-estimation de ses chiffres

par rapport au colit actuel d’une automobile.



Tableau 1. 1 : Cotits d'utilisation annuels d'une automobile moyenne (CAA, 2009)

J COUTS D’UTILISATION ANNUELS
en fonction d’'une Cobalt LT
Cofits
de fonc- Cofits de
Kilométres tionnement propriété
parcourus annuels annuels Coft par
par année (variables) (fixes) Coiit total | kilométre
12 000 km 1284,00 % 651525 8% 7 799,25 $ 0,650 §
16 000 km 1712,00 8 651525$ 8 227,25 % 0,514 $
18 000 km 1926,00 % 6515258 8441,25 % 0,469 $
24 000 km 2 568,00 § 6 659,25 & 922725 8% 0,384 $
32 000 km 3424,00 % 6851,25% 1027525 % 0,321%

Avec la place que I'automobile a prise dans le quotidien des gens, il y a eu, dans les
projets d'aménagement des villes une totale absence de considération des autres usagers. Les
piétons, cyclistes et autres usagers des transports alternatifs ont peu de place dans la rue,
rendant leurs trajets d'autant plus dangereux. Dans les villes américaines, les transports
collectifs sont également oubliés dans les aménagements de méme que dans les plans de
financement. Pourtant, dans sa thése, Annette Fehr (2003)° rappelle qu'il est important de
souligner l'importance de la marche et de la prise en compte des piétons a travers le fait que
tout individu, méme le plus dépendant a l'automobile, est piéton au moins au début et a la fin

de sa journée.

La voiture est vue comme un €lément de liberté, favorisant la mobilité pour tous.
Cependant, « un tiers de la population américaine ne détient pas de permis de conduire :
jeunes, gens agés, personnes handicapées et pauvres dépendent des autres pour leurs
déplacements » (Demers, 2008, p.111). L'automobile n'a donc rien d'universel et ne peut étre
vue comme le seul moyen de déplacement. D'autres moyens doivent €tre développés afin de

répondre aux besoins de tous.

3 Fehr, Annette. 2003. « Step-by-step : a framework for the evaluation of pedestrian street
opportunities ». Mémoire de maitrise. Montréal : McGill University, School of Urban
Planning.
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1.3. Aspiration a un nouveau cadre de vie urbain plus sain et plus agréable

Avec la prise de conscience environnementale et les luttes contre la pollution, la voiture
est devenue indésirable dans l'optique d'un cadre de vie agréable et sain, sans pollution
environnementale et sonore. En réaction a ces problémes, on assiste depuis quelques années a
la multiplication des groupes de citoyens demandant un apaisement de la circulation dans
leurs quartiers. 1l en va de leur sécurité et de celle de leurs enfants, mais également de leur
santé et de leur tranquillité. Les enjeux sont nombreux et féderent facilement 1'adhésion des

résidents.

Les conflits générés sont donc également nombreux. Si les habitants ne veulent pas une
circulation trop importante dans leur quartier, ils souhaitent néanmoins suffisamment de
stationnements pour leur(s) voiture(s). Les commergants demandent une bonne accessibilité a
leurs établissements et les places de stationnement nécessaires a leurs clients. Les gens de
passage souhaitent un trafic fluide. Les ¢lus de leur c6té souhaitent garder leur poste et donc
contenter leurs €lecteurs tout en développant économiquement leur circonscription. Les
demandes sont variées et les choix ‘a faire impliquent forcément le contentement des uns et la

désapprobation des autres.

La population fait, cependant, de plus en plus pression sur les pouvoirs publics pour que
ceux-ci prennent davantage en compte la sécurit€ des usagers non motorisés et la préservation
de l'environnement dans les nouveaux aménagements urbains. L'importance de l'impact de
l'automobile sur les finances publiques et les pressions exercées par une partie de la
population et l'opinion publique contribuent a inciter les €lus a prendre acte du besoin de
changement dans la vision de 'aménagement et de la planification territoriale. Dans les divers
programmes, par exemple plan d'urbanisme ou plan de transports, le piéton est davantage cité
comme €lément a prendre en compte dans la planification nouvelle des villes. Pour certains

cela reste des symboles, pour d'autres cela figure un espoir de changement.

La notion de transport durable s'est ainsi développée. Selon Linda Steg et Robert Gifford

(2005)*, «le transport durable implique de trouver un équilibre entre les qualités

4 Steg, Linda et Robert Gifford. 2005. « Sustainable transportation and quality of life », Journal
of Transport Geography, volume 13, Issue 1, p.59-69.



économiques, sociales et environnementales actuelles et futures » (Steg et Gifford, 2005,
p.66). 11 devient impérieux de penser au futur, car, déja aujourd'hui, les impacts négatifs du
systéme de transport actuel dépassent les aspects positifs. Ces impacts sont généralement
étudiés sous l'angle de I'énergie et des terres utilisées, du temps perdu dans la congestion
automobile, du bruit et de la pollution, du coit des accidents, etc.b (Steg et Gifford, 2005,
p.66).

D’apres une étude de 2002 citée par Marie Demers (2008), les Américains seraient préts
a adopter des modes de transports non motorisés. S’ils ne s’y adonnent pas encore ce serait a
cause des distances a parcourir et du manque de temps (Demers, 2008, p.185). Selon une
seconde étude citée, datant également de 2002, ils seraient préts a marcher 3,4 km (p.186,
Demers, 2008), soit environ 35/40 minutes d’aprés nos calculs. L’intérét porté aux
destinations vacances comme les randonnées pédestres et les « villes conviviales » telles que
New York, San Francisco ou Boston, montre que I’esthétique et 1’histoire, combinées a un
développement a taille humaine, attirent les gens dans la rue et dopent du méme coup
I’économie locale. I”exemple de Vancouver, I’une des villes les plus favorables a la marche
d’Amérique du Nord, démontre qu’il n’est pas nécessaire que ce soit des villes anciennes ou
de taille modeste (Demers, 2008, p.188). La présence d’arbres, les aménagements en faveur
du vélo et du transport collectif, combinés a un développement résidentiel dense y créent une

qualité de vie élevée que I’on peut comparer & Zurich ou Geneve.

Selon Dieter Frick (1986)", « le concept de qualité de vie urbaine émerge a la fin des
années 1960 et au début des années 1970 quand la crise environnementale est devenue un
probléme national majeur, non seulement pour les Etats-Unis mais également & travers le

monde »® (Frick, 1986, p.20). Le terme qui n’est pas aisé 4 définir. Toujours selon cet auteur,

5 Traduction de [auteure: "It is generally accepted that sustainable transport implies
balancing current and future economic, social and environmental qualities”. Steg et Gifford.
2005. p.66.

6 "The positive and negative values and externalities of current transport systems are examined,

such as energy and land use, waste, traffic safety, traffic noise, health consequences, accident
costs, accessibility and economic wealth. Governments and international bodies such as the
OECD often apply this approach”. Steg et Gifford. 2005. p.66.

7 Frick, Dieter. 1986. The Quality of Urban Life,; Social, psychological, and Physical
Conditions. Berlin : New York : Walter de Guyter.
8 Traduction de I'auteure : “The concept of “quality of urban life” emerged during the late

1960 and early 19705 when the environmental crisis became a major national issue not only
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la qualité de vie urbaine est ce qui entre en jeu lorsqu’on pose les questions : « La vie est-elle
facile ou difficile ? Est-ce que les gens sont satisfaits ou insatisfaits? Est-ce que la ville les
aide a réaliser leurs buts et désirs ou est-ce qu’elle les contrecarre ? »° (Frick, 1986, p.20). Le
concept doit étre « multidimensionnel » (Frick, 1986, p.21), chacun définissant ce qu’est la

qualité pour lui-méme de différentes maniéres.

Dans un article portant réflexion sur les liens entre forme urbaine et qualité de vie et les
moyens possibles pour mesurer cette derniére, les chercheurs Gilles Sénécal, Pierre J. Hamel
et Nathalie Vachon (2005)'° nous apprennent que :

La qualité¢ de vie en milieu urbain serait conditionnée a la fois par des facteurs
objectifs, comme les aspects physico-morphologiques et socio-économiques du
milieu urbain, mais aussi par des dimensions subjectives qui relévent des valeurs,
des perceptions et des aspirations de chacun (Sénécal, Hamel & Vachon, 2005,
p.20).

Kevin Lynch (1982)"' porte I’accent sur la qualité sensorielle au risque de construire des
«cités sans ames » (Lynch, 1982, p.4) et que celle-ci est liée a la dimension sociale et affecte
la vie quotidienne des populations. Il parle ainsi du « sens du lieu ». Selon lui il est important
de comprendre un lieu, car « un sens profond du lieu renforce la conscience que nous avons
de notre identité personnelle » (Ibid. p.25), mais ’espace peut parfois étre difficile a
comprendre. Plusieurs acteurs contrélent la qualité sensorielle des régions. D’apres Lynch, il
y a d’abord les gros entrepreneurs privés et publics qui, pour les premiers pensent d’abord a
la vente, et pour les seconds réfléchissent en fonction des coiits et des entretiens a long terme.
Les formes géométriques et simples sont alors privilégiées, ainsi que lordre et
’homogénéité. De leur coté, les particuliers peuvent agir sur leur propriété, mais leur action
est limitée en dehors de leur cadre de vie direct. Dans l’espace public, la question de
’entretien est prédominante, tout doit servir & un contrdle optimal de 1’espace (barriéres,
panneaux informatifs, etc.). Bien souvent, cela résulte de normes de sécurité, de conventions

juridiques, d’inventions techniques, etc., qui n’ont rien a voir avec ’esthétique et dont

in the United States but around the world”

9 Traduction de Iauteure : “Is life easy or hard ? Are people satisfied or dissatisfied ? Does the
city help them realize their purposes and desires, or does it thwart them ?”
10 Sénécal, Gilles, Pierre J. Hamel et Nathalie Vachon. 2005. « Formes urbaines, qualité de vie,

environnements naturels et construits. Eléments de réflexion et test de mesure pour la région
métropolitaine de Montréal ». Cahiers de Géographie du Québec, vol. 49. n°136. pp.19-43.
11 Lynch Kevin. 1982. Voir et planifier I’'aménagement qualitatif de [’espace. Paris : Dunod.
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I’expression est finalement « désordonnée et souvent inhumaine » (Ibid. p.12). Ainsi, bien
que la tiche des gouvernements soit « d’assurer le bien-étre de toute la population » (ibid.),
ils usent de moyens indirects rationalisés (voirie, batiments publics, réglements, etc.) et ne
s’intéressent pas a la question de [’attrait en lui-méme. Car Lynch soutient que « les thémes
qui nous intéressent englobent les problémes visuels et esthétiques, mais s’étendent bien au-
dela. Ils reposent sur I'idée que le bien-étre des individus et des petits groupes est li€¢ a
’interaction directe de ces derniers avec leur cadre d’existence, et non pas essentiellement a

leur r6le d’observateurs passifs » (Ibid. p.37).

A la suite des réflexions portées par Kevin Lynch et Jane Jacob, les études actuelles
placent la qualité de vie comme indissociable de la qualité de ’environnement urbain. « Le
bien-étre de la population et la qualité des environnements naturels et construits [formeraient]
les deux dimensions structurantes de la qualité de vie » (Sénécal, Hamel et Vachon, 2005,
p.21). Dans la lignée de recherches produites par I’école de sociologie urbaine de Chicago
(hypothéses zonales et radiales de Burgess quant a la distribution des phénomenes sociaux)
des études frangaises ont €galement, dés 1952, tenté d’établir « le rapport entre 1’organisation
du cadre urbain, les structures sociales et le bien-étre des gens » (Sénécal, Hamel et Vachon,
2005, p.24). L’importance de « I’image de la ville » dans sa structuration est un élément
défendu par Kevin Lynch dés 1982 et se confirme a Montréal selon I’étude qu’en font
Sénécal, Hamel et Vachon (2005) : « les rives des plans d’eau et les hauts lieux, comme le
mont Royal a Montréal, sont appropriés par les couches sociales supérieures et forment des

paysages urbains fortement valorisés » (Sénécal, Hamel et Vachon, 2005, p.28).

Pour Linda Steg et Robert Gifford, la qualité de vie est une notion qui regroupe plusieurs
dimensions et qui traduit a quel point les valeurs et les besoins de la population sont atteints.
Ils se sont attachés a l'étude des notions subjectives du bien-€étre et de la qualité de vie, car ces
notions sont rattachées a une évaluation personnelle de la vie des individus'* (Steg et Gifford,
2005, p.62). Leur étude est basée sur une revue de la littérature sur le sujet. Ils présentent un
tableau (Tableau 1.2 ci-dessous ; « Table 1 », p.63. Steg et Gifford, 2005) regroupant les

indicateurs les plus récents de qualité de vie, se fondant sur le travail de 'Université de

12 "We focus on subjective well-being or QoL [ie. Quality of life], which refers to individuals
cognitive and affective evaluations of their lives”. Steg et Gifford, 2005. p.62.
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Groningen aux Pays-Bas. En s'appuyant sur les résultats du tableau, Linda Steg et Robert
Gifford indiquent que les ¢léments qui ont le plus de valeur pour la population sont les
impacts sur la santé, la famille, la justice sociale, la liberté et la sécurité. La beauté matérielle,
la spiritualité et la religion, le statut et la reconnaissance et enfin le défi et l'excitation sont les
éléments qui portent le moins de valeur dans le tableau. Ainsi, lorsque les décideurs

politiques doivent faire des choix, ils devraient tenir compte davantage des impacts possibles

sur les indicateurs les plus importants (Steg & Gifford, 2005).

Tableau 1. 2 : Classement des 22 indicateurs de qualité de vie les plus importants (Steg et Gifford,

2005, "Table 1", p.63)

;?;Al:‘i;l'\on and bnportance ratings of 22 guality-ofife indicators
Indicator Description M
Health Being in good health. Having access to adequate health care 49
Partner and family Having an intimate relationship. Having & stable family lifec and good family relationships 47
Social justice Having cqual opportunitics and the same possibilities and rights as others. 4.7
Being treated in 2 just manner
Freedom Freedom and control over the course of once's Bfe, to be able to decide for 4.3
yourself, what you will do, whea and how
Safety Being safe 1t home and in the strects. Being able to avoid accidents and protected aguinst criminality 4.5
Education Having the opportunity to get a good education and to develop one's general knowledge 4.3
Identity/scif-respect Having sufficient seif-respect and being able to develop onc's own identity 42
Privacy Haviog the opportunity to be yourself, to do your own things and to have a place of your own 4.2
Environmental quality Having access to clean zir, waler and soil. Having 20d maintaining good cnvironmental quality 4.2
Social relations Having good relationships with friends, collcagues and neighbours. Being able to 4.2
maintain contacts and to make new ones
Work Having or being eble to find a job and being able to fulfil it as pleasantly as possible 4.2
Sceurity Feeling atiended to and cared for by others 4.1
Nature/biodiversity Being abie to enjoy natural landscapes, parks and forests. Assurance of the continued 4.1
existence of plants and animals and maintaining biodiversity
Leisure time Having enough time after work and houschold work and being able to spend this time satisfactorly 4.0
Moneydincome Having enough moncy to buy and to do the things that arc neocssary snd pleasing 3.6
Comfort Having a comfortable and casy daily life 35
Aesthetic brauty Bcing able o cnjoy the beauty of nature and culture 35
Changelvariation Haviog a varied iifc. Experieacing as many things as possible 33
Challengc/excitement Having challenges and expericencing pleasant and exciting things 32
Statusirecognition Being appreciated and respecied by others 30
Spirtuality/religion Being ablc to live a life with the craphasis on spirituality andf or with your own religious persuasion 29
Material beauty Having nice possessions in and around the house 2.6

Adapted from Poortinga ¢t al. (2004).
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1.4. De nouveaux aménagements

De nombreuses solutions sont présentées face aux problémes induits par I’automobile.
Les constructeurs automobiles préconisent évidemment le développement des automobiles
hybrides qui consomment moins d’essence et polluent moins I’environnement. Les
populations sont parallelement encouragées par les gouvernements a changer leurs habitudes
en utilisant davantages les transports en commun (métro, bus, trains de banlieue). La rue peut
¢galement étre aménagée afin de réduire I’emprise de 1’automobile et de donner plus de place
aux autres usagers. Ces aménagements doivent également procurer davantage de sécurité a

ces autres usagers.

Lorsque les demandes d'apaisement de la circulation sont entendues, de nombreuses
solutions sont possibles. Elles sont de plusieurs types, plus ou moins radicales et affectent
donc plus ou moins la circulation routiere. Un premier type rassemble les solutions qui
ameénent un ralentissement de la vitesse des automobilistes et une prise de conscience par ces
derniers qu'ils ne sont pas les seuls usagers des rues et qu'ils doivent préter attention aux
autres modes de transports présents. 11 pourra étre proposé par exemple les rétrécissements de
la chaussée (terre-plein central, marquage au sol, élargissement du trottoir), ou la mise en
place de ralentisseurs comme des dos-d'dne ou des passages piétons surélevés. Un second
type de solutions rassemble celles qui privilégient des modes de transport alternatifs. On peut
y classer la création de pistes cyclables, le développement des transports en commun
(financements, aménagements de voies réservées, etc.) et des systémes de covoiturage
(passant pour ces différents modes de déplacement par des sites propres garantissant sécurité
et rapidité), et la solution la plus radicale qui est celle de la piétonnisation temporaire ou
définitive d'une portion de rue (et parfois de quartiers entiers). Cette derniere solution interdit
alors la présence d’automobiles de maniére temporaire ou permanente, n’autorisant que la
desserte locale, les livraisons, ainsi que les véhicules d’urgence. Cette typologie, non
exhaustive, sépare en deux types les solutions qui peuvent étre apportées pour l'apaisement de

la circulation, mais pour un résultat efficace, il est primordial de combiner les méthodes.
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Terre-plein cenlral sur le boulevard Saint- Joseph (com rue
Saint-Hubert) en 1945; Photo : Archive de la ville de Montréal

Voie réservée en Angleterre ; Photo : Pitricio Londaits,
flickr.com, site consulté en avril 2010

Trolt01r elargl rue Bemard a Montréal; Photo : Roxana Elévation de la chaussée en France; Photo : Ludo29880,
Veronica, flickr.com, site consulté en avril 2010 flickr.com, site consulté en avril 2010

Figure 1. 2 : Exemples d'aménagements possibles pour rééquilibrer la place des différents usagers de
la rue.

D'aprés Peter Calthorpe (1993)", auteur de l'un des ouvrages fondateurs du mouvement
de New Urbanism", une alternative simple & I'étalement urbain est un quartier avec des
maisons, des parcs, des écoles qui soient a distance de marche raisonnable de tous les
services (quotidien ou non), lieux de travail et zones de transit. La population doit avoir le
choix entre l'automobile, les transports en commun et la marche. Un développement idéal
mettrait en équilibre « communauté et vie privée, automobile et marche, grandes institutions

et petits commerces, banlieues et centres » (Calthorpe, Peter, 1993, p.17). Ce vers quoi

13 Calthorpe, Peter. 1993. The Next American Metropolis, Ecology, Community and the
American Dream, New-York : Princeton Architectural Press.

14 Le New Urbanism «se congoit comme un ensemble de régles d’urbanisme » « dont
Iintention est de créer un environnement de qualité qui répond a des principes
environnementaux, soclaux et économiques » et met [’accent sur les espaces publics, les
transports en commun ainsi que sur la diversité¢ des fonctions et la mixité sociale (Ghorra-
Gobin, Cynthia. 2006. La théorie du New Urbanism ; Perspectives et enjeux. Paris : Ministére
des Transports, de ’Equipement, du Tourisme et de la mer. p.12 et 61).
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Calthorpe voudrait tendre est un espace davantage intégré, ou il serait ais€¢ de se déplacer a
pied, un espace avec une identité locale forte et des espaces publics conviviaux (Calthorpe,
1993, p.21). Pour lui, les différents usagers de la route n'ont pas les mémes besoins. Les
automobilistes ont besoin de larges routes droites, de grands stationnements, etc., tandis que
les transports collectifs ont besoin de hautes densités, de passages fréquents et de nombreux
arréts. Enfin, les piétons ont €galement besoin de hautes densités, mais aussi de tous les
services a proximité, accessibles par des voies directes qui évitent les détours, ainsi que des
rues relativement étroites pour €tre aisément traversées. Les piétons ont besoin de se sentir en
sécurité, ainsi les batiments doivent « regarder » vers la rue grace a des porches, des fenétres,
etc. La diversité des besoins peut étre satisfaite par un environnement varié (Calthorpe, 1993,
p.28). C'est également l'avis de Marie Demers qui, citant Lewis Mumford : « La vitesse de
notre mode de locomotion devrait dépendre du but & atteindre. [...] Pour étre efficace, un
réseau doit comporter la plus grande diversité possible de mode de locomotion, permettant
des vitesses et des volumes variables et répondant a différents objectifs et fonctions »,
souligne le fait qu’une offre de transport variée permettrait de rendre une ville plus conviviale
et qu’en favorisant la marche pour les déplacements courts, les déplacements en automobile
et en transports en commun seraient ainsi facilités pour les déplacements plus longs (Demers,
2008, p.42). Ainsi pour Calthorpe, la solution est simple : il faut densifier les quartiers, mixer
les fonctions et amener la population & marcher et & prendre les transports collectifs par des

aménagements et politiques cohérentes et volontaires (Calthorpe, 1993, p.29).

Par le développement de mode de transports variés, c'est la réduction de l'usage de
l'automobile qui est visée. La réduction du trafic automobile engendre de fait une réduction
du nombre d’accidents :

En Allemagne et aux Pays-Bas ou, respectivement, au moins le tiers et presque la
moiti¢ des déplacements en zone urbaine ont été¢ effectués a pied ou a vélo en
1995, le nombre de piétons et de cyclistes tués ou blessés, tant par déplacement

que par kilométre, était inférieur a celui observé aux Etats-Unis (Demers, 2008,
p.91l).

De méme que Linda Steg et Robert Gifford (2005), Stephen Davies (1982)"° développe

le concept de "balancing”, que l'on peut traduire par équilibre. Il souligne l'importance

15 Davies, Stephen. 1982. Designing effective pedestrian improvements in business districts,
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accordée a I'amélioration de la qualité de vie des piétons tout en accordant de la place aux
besoins de l'automobile liés a la livraison des commerces, aux stationnements ainsi qu'aux
déplacements des résidents locaux (Davies, Stephen, 1982, p.3). Bien qu'un équilibre parfait
soit utopique, les aménageurs doivent avoir a l'esprit cet équilibre comme objectif.
L'importance de rééquilibrer l'espace octroyé aux piétons et aux automobiles est également
liée au fait que « le trottoir n'est pas seulement une voie de circulation »'® (Davies, 1982, p.7),
c'est également le lieu de nombreuses autres activités comme le léche-vitrine, un lieu de
rencontre, de socialisation, etc. Dans la largeur du trottoir, il ne faut donc pas seulement tenir
compte des piétons qui circulent, mais également des bancs, arbres et autres aménités. La
définition que font Mangin et Panerai (1999)"" de la rue montre cependant qu’elle n’est pas
vraiment pergue comme un espace public, mais seulement comme parcours et support de
I’édification : la rue est une « voie desservant directement de part et d’autre des parcelles
baties en méme temps qu’elle permet de se déplacer dans le quartier » (Mangin & Panerai,
1999, p.57). Par ailleurs, en fonction de la largeur de la rue et de son usage, différentes
possibilités de rééquilibrage de l'occupation de la voie existent. Il faut avant tout étudier les
usages de la route afin de les comprendre et de pouvoir proposer un aménagement qui soit
efficace pour les piétons comme pour les automobiles. En effet, des aménagements tels la
suppression de voies de stationnement ou du trafic automobile pour certaines heures, peut
également étre bénéfique pour les automobiles, car ces mesures peuvent contribuer a réduire
la congestion. Le centre-ville devient ainsi plus accessible et plus agréable dans le méme

temps'® (Davies, 1982, p.10).

L’Etat a un réle a jouer dans la promotion de modes de déplacements alternatifs. Les
colits que représente la sur-utilisation de la voiture, a travers la question des infrastructures et
celle de la santé publique, en font un acteur important dans 1’élaboration et la mise en place

de changements.

Chicago American Planning Association.

16 Traduction de ’auteure : « City sidewalks are not just though fares for pedestrians », Davies,
1982, p.7.

17 Mangin, David & Philippe, Panerai. 1999. Projet urbain. Marseille : Parenthése.

18 « Better management of vehicles can reduce traffic congestion and make a downtown more

accessible ad convenient, as well as more pleasant », Davies, 1982, p.10.
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Plusicurs groupes, dont le Congress for the New Urbanism aux Etats-Unis — qui a
pour président John Norquist, maire de Milwaukee de 1998 a 2003 et auteur d’un
ouvrage intitulé The Wealth of Cities —, travaillent a trouver des solutions pour
réparer les dommages causés par 1’étalement urbain au cours des cinquante
demiéres années, cherchant a créer des collectivités plus conviviales en
revitalisant d’anciens centres- villes et en instaurant des quartiers plus compacts et
favorables a la marche (Demers, 2008, p.217).

Malheureusement, les responsables de 1’étalement urbain, « entrepreneurs immobiliers,
entrepreneurs en construction routiére et lobby de I’industrie pétroliére » (Demers, 2008,
p.217), sont extrémement puissants et il faudrait une volonté politique et des finances trés

importantes pour faire le poids.

Cependant, la préférence du mode de transport demeure un choix de chaque individu et
’habitude y exerce une large influence. Les changements comportementaux sont
particulierement longs a se faire, ce qui peut laisser présager de changements a long terme,
mais une efficacité limitée a court terme. 11 faut réapprendre a la population a se déplacer
autrement qu’en automobile. Les modes de transports alternatifs a 1’automobile n’ont pas la
possibilité d’étre réellement efficaces sans un changement profond de nos modes de

développement et d’aménagement (Demers, 2008).

1.5. Une des solutions : les rues piétonnes

D'apres l'ouvrage, édité par le Service des études et projets de la Direction générale de
I’urbanisme et de 1’aménagement du territoire en 1981'°, les rues piétonnes sont une maniére
alternative de redonner vie aux centres-villes, en paralléle aux programmes de rénovation et
d'amélioration des quartiers centraux (Direction générale de [’urbanisme et de I’aménagement
du territoire, Service des études et projets. 1981). Les espaces piétonniers ne sont pas vus
comme une solution miracle répondant a tous les problémes des centres-villes, mais comme
une partie prenante de la solution (Direction générale de ’urbanisme et de 1’aménagement du
territoire, Service des études et projets, 1981, p.3). Longtemps valorisées pour leur seul attrait

esthétique, les zones piétonnieres sont aujourd’hui percues comme des lieux favorisant la

19 Direction générale de 1'urbanisme et de ’aménagement du territoire, Service des études et
projets. 1981. Les voies piétonniéres au centre-ville, Québec, 161p.
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qualité et la quantité des échanges humains et donc comme une amélioration sociale.
Cependant, les auteurs rappellent, que la seule mise en place d'espaces piétons ne régle en
rien le probléme des centres-villes, mais « doit étre considérée comme un élément faisant
partie d'un ensemble de politiques intégrées afin que les efforts de revitalisation des centres-
villes atteignent leurs objectifs » (p.13, Direction générale de 1’urbanisme et de
I’aménagement du territoire, Service des études et projets, 1981). L'aménagement d'espaces
piétonniers a pour but de rééquilibrer les différents modes de transports. Il ne s'agit donc pas
de supprimer l'automobile, mais d'en réduire l'usage pour laisser la place aux autres usagers.
L'installation de mails piétonniers doit donc se faire en partenariat avec les commercants qui
doivent présenter un marché compétitif aux centres commerciaux périphériques en proposant
une marchandise variée et adaptée au march€ actuel. L'amélioration du milieu de vie passe
par la réduction de la place de 1'automobile qui apporte pollution environnementale et sonore
et entache l'image et le caractére des villes, et par la mise en valeur du patrimoine
architectural et des espaces verts. Enfin, le piéton n'est plus vu que comme un individu qu'il
faut reléguer sur un bord de la voie pour sa sécurité et faire de la place aux automobiles, mais
enfin comme un « individu ayant des interactions avec son milieu environnant » (Direction
générale de 'urbanisme et de ’aménagement du territoire, Service des études et projets,
1981, p.9). Son parcours doit présenter une diversité de fonctions et les différents quartiers
doivent étre reliés. Sa sécurité est également pergue comme supérieure dés lors que

'automobile est restreinte.

D'aprés le mémoire de recherche d'Annette Fehr, les prémices des espaces piétons se
trouvent dans le développement au XXe siecle des théories de « Garden City » orientées vers
le transport public et faisant de la place pour la marche. Avant ce mouvement, des espaces
étaient déja dédiés aux piétons, par exemple Central Park & New York. La question de la
séparation des modes de transports se posait déja au XIXe si¢cle afin d'assurer la sécurité et
la tranquillité des piétons. Le passage de « la ville comme espace commercial »*° (Gehl &
Gemzoe 2001, p.116 cité dans Fehr, 2003. p.12) aux centres commerciaux géants des
banlieues, s'est effectué en lien avec 'avenement de 1'automobile. La nouvelle vision de la rue

contemporaine semble vouloir se réapproprier cette notion de « city as marketplace ». Les

20 Traduction de I’auteure : "the city as marketplace”. Fehr, 2003. p.12.



21

centres commerciaux ont privatisé les espaces publics, ainsi, « les rues piétonnes peuvent étre
vues comme une réaction contre cette transformation de l'espace public »*' (Fehr, 2003,
p.13). Contrairement a ce que l'on croit généralement, le concept de rue piétonne en Europe
trouve sa source dans les « shopping centres » principalement des Etats-Unis (Fehr, 2003,
p.16). En effet, ils ont amené 1'idée que pour mieux consommer, les individus avaient besoin
d'espaces sans voitures afin d'avoir leur esprit seulement concentré sur l'achat. La plupart des
rues piétonnes €taient construites dans une optique entiérement commerciale (d'apres Gehl et
Gemzoe, 2001, p.119, cité dans Fehr, 2003, p.16). Les tout premiers « malls » piétons aux
Etats-Unis datent des années 1960 en lien avec l'engouement que suscitent les espaces piétons
en Europe. Le tout premier a voir le jour fut celui de Kalamazoo dans le Michigan en 1959
(Fehr, 2003, p.19). En Europe comme en Amérique du Nord, les espaces piétons existent
pour quatre raisons principales : « pour des questions de transport, pour améliorer le
commerce, en particulier la promotion du centre-ville, pour créer une certaine
ambiance ou pour améliorer 1'environnement naturel »* (Fehr, 2003). La question des
transports concerne en fait celle de la congestion du trafic, toujours plus importante du fait de
la croissance du nombre et de J'usage de l'automobile. Les routes construites en Europe ont
canalisé la circulation vers les centres-villes, ainsi, la pression du trafic a fait prendre
conscience qu'l fallait agir pour contrdler le trafic routier. Des rues a sens unique ou la
restriction des places de stationnement ne peuvent suffire. Les zones piétonnes font partie de
la solution (Brambilla 1977, p.4, cité dans Fehr, p.25). Cette question du contrdle de l'usage
de l'automobile s'est posée en Europe, mais n'a jamais été, ou du moins rarement, un moteur
du développement, un objectif principal, de la création d'espaces piétons en Amérique du
Nord. Au contraire, « la question de la promotion du commerce est probablement la raison
numéro un de leur existence, méme si ironiquement, ce sont les propriétaires des commerces

qui sont les premiers a protester contre la piétonnisation »** (Fehr, 2003, p.27). En effet, « le

21 Traduction de 1’auteure : "pedestrian areas are also a reaction against this transformation
since the streets remain public space”. Fehr, 2003, p.13.
22 Traduction de ["auteure : "fo address transportation issues, to improve commerce including

the promotion of downtown, to create a certain ambiance, or to improve the natural
environment'. Fehr, 2003, p.25,

23 Traduction de 1’auteure : "Perhaps the number one reason globally why pedestrian areas are
developed is the promotion of the commercial sector, although ironically it is usually the
shopkeepers who are the first to protest against pedestrianisation”, Fehr, 2003. p. 27.
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succes d'une piétonnisation est généralement mesuré non pas seulement selon le volume de

piéton mais en fonction des profits des commergants »** (Fehr, 2003, p.27).

- ==

Figure 1. 5 : Une rue du quartier Riesenfeld, Fribourg, Allemagne (Habiterdd, 2009)

24 Traduction de ’auteure : "when one speaks of the success of a pedestrian area, this is not only
measured in increases in pedestrian volume, but also in commercial profit”, Fehr, 2003. p. 27.
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Les rues piétonnes sont généralement constituées dans une optique de développement
économique d’un secteur a revitaliser. Toutefois, elles devraient, selon nous, étre vues
comme des éléments apportant une nouvelle maniere de vivre la ville, dans une optique de
développement des commerces de proximité, mais plus généralement avec la vision d’une
réduction des déplacements, une diminution des distances a parcourir, par un rapprochement
des lieux de résidences, de travail, d’éducation, de loisirs et d’achats. Ainsi, la rue piétonne
de Amagertorv 2 Copenhague au Danemark s’insere dans une politique volontariste de
réduction de ’automobile au centre-ville et de promotion des transports actifs notamment le
vélo qui représente aujourd’hui 37 % des déplacements entrant dans la ville de Copenhague25
(cf. figure 1.3). De méme, le centre-ville de Strasbourg en France est entiérement piéton,
mais cela s’est fait en paralléle avec I’installation de plusieurs lignes de tramway qui
cohabitent avec les piétons et les cyclistes (cf. figure 1.4). Autre exemple, celui du quartier
Riesenfeld a Fribourg en Allemagne qui a été congu pour les transports alternatifs a
’automobile, le quartier étant reli€ au centre-ville par les transports en commun et le trafic au
sein du quartier se fait par les transports actifs. Comme le montre la figure 1.5, les rues sont
des rues partagées ou tous les modes doivent cohabiter. La majorité des habitants ne
possedent pas d’automobiles et des commerces de proximité ont ét¢ intégrés au quartier des

sa création.

Selon Annette Fehr (2003), les rues, aires et zones piétonnes peuvent présenter des
formes extrémement variées : d'une petite section dans une rue a une ville entiére, elles
peuvent étre isolées les unes des autres dans une ville ou au contraire étre interreli¢es. Des
rues piétonnes peuvent se trouver dans des secteurs résidentiels ou commerciaux. Par ailleurs,
une rue piétonne ne doit pas obligatoirement étre exclusivement réservée aux piétons. Un
espace peut étre réservé a d'autres modes de transports, tels l'automobile, le vélo, les
transports collectifs, et leur autorisation peut varier en fonction des saisons, des heures ou des
types de véhicules. Aucune définition ou typologie exacte des aires pi€tonnes n'existe dans la
littérature. Ainsi dans le cadre de son mémoire, Annette Fehr définit une rue piétonne comme
« une rue commerciale urbaine, située dans un espace public, exclusivement réservé a l'usage

des piétons et des cyclistes par une exclusion du trafic motorisé, que cette rue ait été autorisée

25 Villadsen, Kristian & Louise Kielgast. 16 février 2010. « Concevoir les rues en fonction des
gens dans une ville d'hiver », Université McGill.
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4 'usage automobile ou ait toujours été réservée aux piétons »*® (Fehr, 2003, p.4). Les aires et

zones piétonnes sont définies comme le prolongement en réseau des rues piétonnes.

Malgré le fait que nos deux €tudes de cas sont des rues commerciales urbaines, nous ne
limitons pas notre définition des rues pi€tonnes a ce type de fonction. Une rue piétonne est
pour nous une rue, commerciale ou résidentielle, réservée a 1'usage des piétons et des
cyclistes, excluant le trafic motorisé en-dehors des véhicules de livraison autorisés a
circuler dans une période de temps limitée et de possibles véhicules de transport
collectif. En effet, par de nombreux exemples dans le monde, notamment a Strasbourg, une

rue piétonne peut offrir une desserte en transport en commun.

Concernant la possibilité de fermer totalement une rue a la circulation automobile, méme
pour quelques heures, Davies (1982) souligne I'importance de prendre en compte les impacts
sur les rues avoisinantes sur lesquelles le trafic pourrait se déplacer, et de faire attention a ce
que la circulation piétonne soit suffisamment conséquente pour que la rue ne semble pas vide
sans les voitures. En effet, « '¢largissement d'une rue peut affecter la densité des piétons »*’
(Davies, 1982, p.12). Ce type de transformation de l'usage de la rue est plus spécifiquement

souhaitable pour les rues plus étroites.

Selon Davies, la méthode la plus pratique pour relier processus analytique et prise de
décision consiste a répartir les décisions en trois étapes. La premicre €tape, ou étape du
concept ou de « l'idée » (Davies, 1982, p.55), consiste a déterminer les grandes lignes du
projet : quels sont les besoins de la population ? Quelle est la vision de la municipalité ? Etc.
L'important est de s'attacher 4 ce moment-ld aux fonctions que l'on souhaite voir se
développer et non pas déja aux questions de design en s'inspirant de modéles étrangers qui ne
sont peut-étre pas applicables. Par exemple, une rue exclusivement piétonne n'est pas
forcément la meilleure solution dans certains cas. La deuxieéme étape est la phase de la
construction. Enfin, la troisiéme phase, celle de I’ajustement est souvent oubliée, mais elle est

nécessaire, car méme si le projet semble fonctionner, il y a toujours de petits réglages a faire

26 Traduction de 1’auteure : "for the purpose of this study, a pedestrian street will be considered
to be an urban commercial street that is a publicly owned and entirely given over to
pedestrian and bicycle traffic by the total exclusion of private motorised traffic, whether it be
a conversion from a street previously used by motorised traffic, or a street that has always
been limited to pedestrian traffic”, Fehr, 2003. p.4.

27 Traduction de 1’auteure : "the width of a street affects pedestrian density”. Davies, 1982, p.12.
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par la suite. Le design doit donc étre « flexible » (Davies, 1982, p.57) afin d'offrir la
possibilité de s'adapter par aprés. Les auteurs rappellent également que les impacts d'un projet
ne se limitent pas aux frontiéres du projet. 11 est donc important de « continuer le processus
d'amélioration dans toutes les rues qui en ont besoin dans un secteur commercial — et dans ces

parcs, places et squares »* (Davies, 1982, p.57).

Dans le méme ordre d'idée, Annette Fehr (2003) indique que pour la réussite de
n'importe quel espace piéton, plusieurs autres mesures doivent étre mises en place en
complément de son implantation tel, le transport public, l'organisation de « marketing
schemes » et la construction ou la revitalisation d'habitation a proximité du centre-ville. De
fait, en Europe comme en Amérique du Nord, « la piétonnisation est juste un €lément d'une
stratégie plus globale d'un plan de revitalisation »* (Fehr, 2003, p.55). Une fois que le choix
s'est porté sur une rue en particulier, le travail pour la rendre effectivement piétonne ne fait
que commencer. Cela demande une étude de faisabilité, une étude des finances, une étude de
son intégration dans les objectifs & long terme de la région, et bien stir une étude d'impact. 11
est trés important d'étudier ol le flux de voiture se redirigera. La communication doit étre
importante avec les commergants et les membres de la communauté qui sont les principaux
opposants aux projets de piétonnisation. Ils doivent se sentir, au maximum, intégrés au projet.
I faut également bien se poser la question de la possibilité d'autres alternatives peut-étre

davantage adéquates au contexte.

1.6. Contexte nord-américain

La métropole américaine est interreliée au réve américain. Ils reflétent tous deux une
vision de la famille mononucléaire vivant dans un paysage suburbain. 1ls ont été fondés sur
une conception que l'on doit aujourd’hui dépasser selon laquelle les familles sont nombreuses,
les emplois se trouvent tous au centre-ville, la construction de nouvelles voies arréterait la

congestion automobile et que les énergies sont inépuisables. La ville, telle qu'elle est

28 Traduction de l’auteure : "Continues the process of making improvements in all street that
need help in a commercial avea — and to its parks, plazas and squares”. Davies, 1982, p.57.
29 Traduction de ’auteure : "In fact, on both continents, pedestrianisation is usually just one

strategy among several for an over-arching vevitalization plan”, Fehr, 2003. p.55
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actuellement, est profondément dysfonctionnelle et 1'étalement urbain génére d'innombrables
pollutions et cofits. Pour régler le probleme, il faut repenser la nature et la qualité¢ du

développement lui-méme (Calthorpe, Peter, 1993).

Pour Marie Demers (2008), alors que la marche est, depuis que I’homme est bipéde, son
principal moyen de déplacement et que c’est par 1a qu’il a investi le monde dans sa large
majorité, celle-ci est en voie d’extinction en Amérique du Nord. Les distances sont devenues
trop importantes, la pratique de la marche a pied est devenue trop dangereuse, la technologie
offre des moyens plus rapides et confortables de se déplacer dans ’environnement hostile
qu’est I’espace urbain. Mais I’inaction « nuit a la santé et a la vie sociale » (Demers, 2008,
p.28).

La question des rues piétonnes est, contrairement a I'Europe, une question relativement
nouvelle en Amérique du Nord. Elle est cependant en train de gagner en popularité, en
particulier dans les centres-villes (Fehr, 2003, p.1). Mais selon Ouellet (2006)*, les débats
liés au développement urbain durable, se multiplient tant en Europe qu'en Amérique du Nord.
Certains pays ont, en Europe, une longue tradition d'aménagement durable, et il existe une
véritable compétition entre différentes métropoles. Stockholm et Copenhague font figure de
leader dans le domaine. Aux Etats-Unis, « pays symbole de 1'étalement urbain s'il en est un »
(Ouellet, 2006, p.184), certains gouvernements sont officiellement engagés dans une optique
de smart growth tels 1'Oregon et le Maryland. Au niveau fédéral, des engagements étaient
davantage pris sous l'impulsion des gouvernements démocrates. Ouellet cite l'exemple de la
ville de Portland en Oregon, qui est généralement cité pour souligner les efforts de certaines
villes. Enfin, concernant le Canada, Michel Ouellet souligne le rdle d'acteurs publics
nationaux qui ont nourri le débat sur le développement urbain durable. Il rappelle cependant
qu'une question entrave l'avancée du débat, celle du réle que peut jouer le gouvernement
fédéral en aménagement vis-a-vis des juridictions provinciales. La Colombie-Britannique fait
figure de modéle en matiére d'aménagement durable, et en particulier, la ville et la région de
Vancouver, grice a son taux de croissance résidentielle du centre-ville, le respect du plan

métropolitain de développement durable, & savoir « une agglomération compacte composée

30 Ouellet, Michel. 2006. « Le smart growth et le nouvel urbanisme. Synthése de la littérature
récente et regard sur la situation canadienne », Cahier de la géographie du Québec, vol.50,
n°140, p.175-193.
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de quartiers mixtes intégrés au transport en commun et favorable a la marche » (Ouellet,
Michel, 2006, p.186). L'étalement urbain et la croissance de l'utilisation de 'automobile sont
toujours d'actualité au Canada. Les grands centres commerciaux se multiplient et les familles
sont toujours attirées par les projets de maisons neuves en périphérie. Pour Michel Ouellet, il
s'agit de faire des villes des « entités qui [soient] compétitives en offrant un cadre de vie de
grande qualité » (Ouellet, 2006, p.187). Pour cela, certaines conditions doivent étre réunies, a
savoir le « renforcement des institutions régionales » (Ouellet, 2006, p.187) comme cela a été
le cas a Vancouver et « l'investissement financier direct de tous les paliers de gouvernement
dans les projets clés et concrets [...] notamment dans le renforcement et le développement des
transports publics urbains ». Michel Ouellet rapporte que le Canada a été jusqu’a il y a peu, le
seul pays de I'OCDE a ne pas financer les transports publics. Pour lui, « seule une politique
d'aménagement du territoire cohérente et intégrée (une compétence provinciale) pourra en
maximiser les impacts positifs sur la mobilité et la forme urbaine » (Ouellet, 2006, p.187).
Une troisi¢me condition a l'efficacité des mesures prises en matiere de développement urbain
durable est « une série de mesures complémentaires comme des outils fiscaux et d'incitation

économique » (Ouellet, 2006, p.187).

Annette Fehr souligne I'importance d'adapter les méthodes de piétonnisation au contexte
nord-américain, et de ne pas se contenter d'importer les modeles européens qui ne seraient en
fait pas adaptés. Selon elle, « de nombreux auteurs européens et nord-américains ont écrit a
propos des différents facteurs influengant le succés ou non des rues piétonnes mais aucune
synthése n'existe encore»’' (Fehr, 2003, p.1). Connaitre les éléments entrants en
considération pour bien choisir la rue ou l'espace a piétonniser est fondamental pour les
autorités publiques, car un échec serait financiérement inacceptable pour eux comme pour les
commerces qui en patiraient. Annette Fehr (2003) nous rappelle que la faible densité
résidentielle de certains centres-villes américains ne permet pas de supporter une rue piétonne

exclusive :

31 Traduction de 1’auteure : "Many authors from Europe and North America have written about
the various factors influencing the success or failure of pedestrian streets, but no synthesis is
yet available”. Fehr, 2003, p.1.
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L'échec de la plupart des « malls » piétonniers construits dans les centres-villes
américains est non seulement li¢ a la concurrence des banlieues et a la faible
densité des centres, mais également aux objectifs irréalistes qui €taient affichés, a
savoir le renversement de la balance et le reglement de tous les problemes des
centres®® (Crawford 2002 in Fehr 2003, p.56).

De son coté, la réussite de la rue commerciale /6th street a Denver est en partie due a la
création dun ‘‘Mall Management District’”’ ayant pour fonction le management et la
maintenance sous contrat avec la ville de Denver, ainsi que 1’amélioration du transport et un
programme de stationnement clair. Les rues piétonnes se sont multipliées davantage en
Europe qu'en Amérique, mais des exemples de réussite tel le 16th street Mall a Denver nous

montre que ce type de développement peut se faire avec succes en Amérique du Nord (voir
figure 1.6).

La conversion en rue piétonne exclusive n'est pas le seul moyen et n'est parfois pas la
méthode la plus appropriée. Selon Annette Fehr (2003) la méthode la plus employée en
Amérique du Nord étant la rue piétonne avec service de transport en commun. En Amérique
du Nord, 'enjeu principal des espaces piétons en centre-ville se trouve davantage dans la
concurrence avec les banlieues. Les projets qui ont réussi sont souvent le fruit d'efforts
communs entre les secteurs privés et publics du fait du poids dominant du secteur privé dans
'aménagement et la gestion de la croissance. Enfin un élément clé de la réussite des zones
piétonnes, réside dans I'établissement d'une gestion centralisée permettant de concurrencer
plus efficacement les centres commerciaux qui, de par leur statut privé, peuvent contrdler

quels sont les établissements qui s'implantent ainsi que |'apparence visuelle du mall.

32 Traduction de "auteure : "The failure of roughly half of North America's pedestrian malls is
explained not only by the powerful competition from the suburbs, and relatively low dwelling
densities, but also by unrealistic economic goals that expected pedestrian malls to reverse
very deeply-rooted inner-city problems”, Fehr, 2003. p.56.



Figure 1. 6 : 16th street, Denver, Colorado, USA (Google Street View, 2011)
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CHAPITRE II

METHODOLOGIE

2.1.  Problématique et hypothése

Localisation des secteurs d'études : Arrondissement du Plateau Mont-Royal
et arrondissement Ville-Marie dans I'lle de Montréal

4 Arondissement Ville Maae

% [ Arrondissement du Plateau Mont Royal
Avenue du Wont Ruyal dans

seiopdnsement du Plateau

1km
| etrue Sainte Catherine dans
Parrandnsement Ville- Manie
Auteur  Manon Pavdas, Avad 2011, cacle téalinée avec Adobe tlustrator. & partir d une carte e «Sport et ks de Vlle de Moatieals - urls-mantteal ¢ ca

Figure 2. 1 : Localisation des cas d'études dans I'lle de Montréal

Partant de notre connaissance du cas montréalais, nous avons constaté que la rue Sainte-
Catherine Est, dans sa portion appelée « le Village », connait un processus de pi¢tonnisation
estivale depuis 2008 sur une période de plus de deux mois. D'un autre c6té, le projet de
piétonnisation de 1'Avenue Mont-Royal proposé par le regroupement de citoyens « Mont-

Royal Avenue Verte » a occasionné un violent débat n'aboutissant sur aucune réalisation
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concréte. Etudiant chacune des rues (Cf. Chapitre 5 et 6), nous avons établi que ces deux rues
présentaient des cadres batis relativement similaires (haute densité, hauteur du bati, largeur
de rue, etc.) et des caractéristiques commerciales assez proches pour nous permettre de les
utiliser toutes les deux dans le cadre de nos recherches®. La question qui se posait alors, était
de savoir ce qui différenciait ces rues pour que I'une soit piétonne et que la question fasse
débat pour l'autre. A partir de la question générale : « Quels sont les facteurs favorisant un
processus de piétonnisation dans le contexte nord-américain ? », nous en sommes donc venus

a notre problématique qui est de savoir :

« Quels sont les facteurs qui ont permis au processus de piétonnisation de la
rue Sainte-Catherine [a Montréal] de se concrétiser et qui n'étaient pas présents,
ou étaient différents, dans le débat sur la piétonnisation de l'avenue Mont-Royal

n'aboutissant a aucun consensus et réalisation ? »

Apres approfondissement de ['étude des deux rues, nous avons établi que le jeu des
acteurs a été trés différent dans les deux processus. Nous soulevons alors I'hypothése qu’un
leadership fort et structuré a ét¢ déterminant dans la mise sur pied effective ou non de la

piétonnisation®. Cette notion de leadership fait partie de nos concepts clés.

2.2. Questions secondaires

Un projet tel que la mise en place d’un secteur piéton met en jeu des acteurs dont les
intéréts sont généralement différents. Vincent Lemieux (2002)* a étudié ces jeux d’acteurs

sous I’angle du pouvoir. On assiste alors & un débat entre les différents acteurs dont I’objectif

33 Note de l'auteure : Nous jugeons ces deux rues comparables, ce qui ne signifie pas qu'elles
solent identiques. Elles présentent évidemment des différences dont certaines font l'objet de
notre recherche.

34 Une nuance est apportée dans le chapitre 3 concernant l'intervention d'autres facteurs dans la
différenciation des deux rues.
35 Lemieux, Vincent. 2002. L'étude des politiques publiques, les acteurs et leur pouvoir, Les

Presses de ['Université Laval.
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final sera le controle de la décision en faveur de ses intéréts propres. Comme [’indique la
figure 2.2, les différents acteurs mettent en jeu des moyens différents liés a leurs ressources et
normes d’une part, et a leurs valeurs et les informations dont ils disposent d’autre part, afin
d’acquérir le leadership nécessaire a I’obtention du pouvoir de décision finale. Notre

questionnement secondaire pose ainsi les questions de leadership, de valeurs et de ressources.

Enjeu = Piétonnisation

Acteurs #

Qs3 | Qs2
Y Y

Ressources # Valeurs #
\] ]

Normes # Informations ¥

Influences/Pouvoir #

Contréle sur les décisions

, v
o Décision en
Décision en défaveur du
faveur du projet projet

Figure 2. 2 : Mise en place des stratégies d'acteurs pour le contréle de la décision (d'aprés Lemieus,
2002)
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Dérivé de ce schéma, nous avons mis au point un modéle théorique (figure 2.3)
expliquant le processus d’acquisition du leadership dans 1’optique du contréle de la décision
finale en faveur de son opinion, qu’elle soit dans ’intérét de la mise en place du projet ou

contre.

Modéle Théorique de départ

Ressources et valeurs

iy

LEADERSHIP

.

nwaxcm-HoO»

Contrdle de la décision (en faveur ou défaveur du projet)

Figure 2. 3 . Modéle théorique dérivé de Lemieux, 2002
Les questions secondaires que nous soulevons sont :

Qsl — Existe-t-il un leadership fort pour mener (ou désamorcer) le projet ? En

d'autres mots, ou se situe le pouvoir ?

Qs2 — Quelles sont les valeurs défendues par les principaux leaders menant a la mise

en place ou au rejet du projet ?

Qs3 — Quelles sont les ressources a la disposition des acteurs expliquant la présence

ou I’absence d’un leadership ?

2.3. Méthodologie opératoire

Pour mener a bien notre recherche, nous travaillerons de deux maniéres. Nous avons
d'une part effectué¢ une recherche approfondie dans la littérature scientifique, dans la
cartographie thématique, dans la presse ainsi que dans les nombreuses sources documentaires

qui nous sont mises a disposition par Internet ainsi que par les différents acteurs que nous
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avons rencontré. Ceci nous a permis de développer nos connaissances en matiere théorique
aussi bien que sur les pratiques qui existent dans le reste du monde. Pour nos recherches dans
la presse, nous avons essayé d’obtenir une vision large des événements. Nous avons pris en
compte des articles des journaux Le Devoir, La Presse et Voir pour les médias nationaux
francophones, The Gazette et The Mirror pour les médias nationaux anglophones ainsi que
les journaux Le Plateau, Faubourg Ville-Marie, Rue Frontenac et Rue Masson pour les
médias locaux. La plupart des articles que nous avons lu datent des années 2000 a 2011, mais
nous sommes remontés jusqu’en 1989 pour certains articles. Concernant la littérature
officielle, nous avons étudié la Charte des Piétons de Montréal, le Plan d’Urbanisme de
Montréal, le Plan de Transport de Montréal ainsi que son bilan critique 2008 — 2009 et le Plan
de Déplacement Urbain de ’arrondissement du Plateau Mont-Royal. Nous nous sommes
également penchés sur les différents mémoires écrits par nombres d’associations concernées

a propos de ces différents plans municipaux.

D'autre part, nous avons €galement rencontré un nombre important d'acteurs différents,
afin de pousser au maximum notre connaissance des faits et de multiplier les angles d'études
dans le but de connaitre et de prendre en compte une multitude d'avis différents et parfois
opposés. Cela doit nous permettre d'avoir une connaissance de I'ensemble des aspects de la
problématique. Ces rencontres se sont déroulées sous forme d’entretiens. Mario Bédard
rappelle que cette méthode comporte un certain nombre de biais liés a la subjectivité des
sujets, chercheurs et interrogés, et qu’ainsi « on ne peut certifier que les informations

obtenues seraient identiques dans une autre situation d’interaction »*® (Bédard, 2009, p.106).

Lemieux (2002) pese lui aussi les avantages et les inconvénients liés a la méthode de

I’entretien :

L'interview est une technique de collecte des données qui est plus utilisée que le
questionnaire dans 1'étude des politiques publiques. Elle permet de recueillir de
'information sur I'émergence, la formulation ou la mise en ceuvre des politiques
ainsi que sur leur évaluation. » (Lemieux 2002, p.150). « Comme le note Plante
(1994), l'interview se préte a une grande flexibilité, elle permet de s'adapter a la
personne et a la situation en cause, et de réinterroger l'interviewé pour obtenir de
nouvelles données ou des données supplémentaires. Par la technique dite de la
«boule de neige », elle permet aussi d'obtenir d'une personne interviewée les

36 Bédard, Mario. 2009. Méthodologie et méthodes de la recherche en géographie, UQAM.
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suggestions sur d'autres personnes a interviewer.» (Lemieux, 2002, p.151).
« Toutefois, il y a toujours risque que le chercheur dans la question ou l'interview
influence les réponses des « sujets », ou que ceux-ci cherchent a présenter une
image favorable d'eux-mémes (Lemieux, 2002, p.155).

Nous avons mené des entretiens semi-directifs, nous permettant de poser les themes a
aborder ainsi que de structurer I’entrevue tout en laissant la liberté au sujet interrogé
d’aborder des réflexions auxquelles nous n’aurions pas pensé. Nous avons obtenu sept
entretiens que nous avons réalisés entre le 25 novembre 2010 et le 9 mars 2011, ainsi qu’un
entretien téléphonique le 1% décembre 2010. Nous avons d’abord rencontré Owen Rose en
tant que représentant de [’association Mont-Royal Avenue Verte. L’association, qui
demandait depuis I’ouverture d’un débat sur la piétonnisation de I’avenue du Mont-Royal,
n’est aujourd’hui plus active et ses membres ont parfois quitté le Plateau Mont-Royal pour
s’établir en banlieue. Owen Rose est aujourd’hui président du Conseil d’administration du
Centre d’Ecologie Urbaine (CEUM), il siége au Conseil d’administration du Conseil régional
de I’environnement de Montréal et est architecte associ€¢ a I’atelier TAUTEM. 1l fait
également depuis peu partie du Comité consultatif d’urbanisme de 1’arrondissement du
Plateau Mont-Royal. Nous avons ensuite contacté Lise Béland par téléphone. Cette demiére
est membre du CA de I'Association des Résidants des Faubourgs de Montréal, une
association citoyenne dont la mission est de défendre les intéréts des résidents des quartiers
compris entre la rue de Bleury, la rue Sherbrooke, la ligne de chemin de fer du Canadien
Pacifique et le fleuve Saint-Laurent, a I’exclusion du secteur « Vieux-Montréal ». Nous avons
contacté Lise Béland car elle s’était impliquée dans les échanges avec I’arrondissement lors
de la présentation du projet de piétonnisation de la rue Sainte-Catherine en 2008 et avait ainsi
été citée dans la presse’’. Le 3 décembre nous avons rencontré Paul Lewis, professeur
titulaire a I’Institut d’urbanisme de 1’Université de Montréal, directeur de I’observatoire
SITQ du développement urbain et immobilier, responsable du Groupe de recherche ville et
mobilit¢ et membre du Centre de développement de la recherche internationale en
environnement. Nous 1’avons contacté pour son expertise dans les questions liées au
transport, a I’aménagement du territoire, a la planification et a la gestion des infrastructures

de transport, au transport collectif et au transport actif ainsi qu’a la revitalisation des artéres

37 La Presse, 9 juillet 2008, « Piétonisation de la rue Sainte-Catherine ; les commergants sont
combliés », p. AlS
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commerciales et des centres-villes. Sa connaissance des thémes que nous abordons dans ce
mémoire nous paraissait particuliérement pertinente dans notre recherche d’informations.
Nous avons rencontré Michel Depatie le 14 décembre 2010. En tant que directeur de la
Société de développement de I’avenue du Mont-Royal (SDAMR), il représente les
commergants et était tres impliqué lors des débats amenés en 2002 par 1’association Mont-
Royal Avenue Verte concernant la piétonnisation de I’avenue. A travers la SDAMR, il a
participé a la mise au point d’un Plan de développement durable en mai 2007, ainsi qu’a un
mémoire sur le Plan de déplacement urbain présenté dans le cadre de la commission sur la
sécurité urbaine et la circulation du Plateau Mont-Royal. La SDAMR représente 290 gens
d’affaires dont les commerces sont situés sur I’avenue du Mont-Royal entre les rues Saint-
Hubert et de Lorimier’. Nous avons par la suite rencontré Bernard Plante le 20 janvier 2011.
A travers son statut de directeur général de la Société de développement commercial du
Village, ce demier représente quant & lui les gens d’affaires dont les commerces se situent sur
la rue Sainte-Catherine, entre les rues Berri et Cartier, la rue Amberst aux abords de la rue
Sainte-Catherine, ainsi que la Place Dupuis. Bernard Plante en est le directeur depuis sa
création en 2005. Il a donc été totalement impliqué dans le processus de piétonnisation et
était ainsi le plus & méme a nous en parler. La SDC du Village a pour mission le
développement économique et commercial du secteur, ainsi :

Pour remplir sa mission, la SDC du Village peut notamment encourager et

supporter les initiatives locales, servir et représenter ses membres, organiser ou

favoriser la tenue d’événements promotionnels, encourager l’investissement, ou
prendre tout autre moyen qu’elle jugera a propos’ .

C’est dans cette optique, qu’elle a mis en place la piétonnisation de la rue Sainte-
Catherine avec le soutien de I’arrondissement Ville-Marie. Le 22 février nous avons
rencontré Normand Parisien, directeur général de Transport 2000. Cet organisme existe
depuis 1977 et a pour mission de protéger « les droits des usagers du transport en commun »
et de « favoriser le développement des transports durables »*. Cette entrevue nous fournit le
point de vue extérieur aux deux processus qui ont eu lieu sur la rue Sainte-Catherine et sur

’avenue du Mont-Royal, ainsi que des informations concernant les transports alternatifs a

38 Mémoire sur le Plan de déplacement urbain présenté dans le cadre de la commission sur la
sécurité urbaine et la circulation du Plateau Mont-Royal.
39 Site Internet de la SDC du Village : http://www.unmondeunvillage.com/

40 Site Internet de Transport 2000 : http://www.transport2000gc.org/
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’automobile au Québec et la question de I’automobile au Québec de maniére générale. Nous
avons également rencontré Michel Labrecque le 3 mars 2011. Michel Labrecque,
présentement Président du conseil d’administration de la Société de transport de Montréal
(STM), était précédemment conseiller municipal de 1’arrondissement du Plateau Mont-Royal,
responsable de 1’élaboration du Plan de Déplacement Urbain (PDU) et du développement
économique du Plateau, entre 2005 et 2009. 1 était donc la référence municipale en matiére
de transport pour 1’arrondissement du Plateau Mont-Royal. I s’était opposé au projet
présenté par I’association Mont-Royal Avenue Verte et avait refusé d’ouvrir tout débat avec
ses représentants. Nous 1’avons donc rencontré dans I’optique de connaitre et comprendre la
position de l’arrondissement concernant ce projet. Enfin, nous avons obtenu une entrevue
avec André Lavallée et Corinne Andrieu le 9 mars 2011. André Lavallée a ét¢ nommé par le
maire de Montréal, Gérald Tremblay, a la téte de son cabinet a ’arrondissement Ville-Marie
et conseiller spécial au transport au cabinet du maire de Montréal et au comité exécutif de
Montréal. Corinne Andrieu est directrice des services administratifs, du greffe et des relations
avec les citoyens. Elle est ainsi :

Responsable de la gestion des ressources humaines, financiéres, matérielles et

informatiques de 1’arrondissement [et] prépare et soutient les séances du Conseil

d’arrondissement, assure [’accés a l’information, en plus de wveiller 4 la
. . . . . .4
conservation et a la gestion des documents et archives de Ville-Marie*'.

L’entretien avec André Lavallée nous permet d’avoir des informations provenant de la
direction politique en matiére de transport a la ville de Montréal. La présence de Corinne
Andrieu nous a permis d’obtenir des informations provenant des membres de 1’administration
de ’arrondissement Ville-Marie qui avait, de concert avec la SDC du Village, proposé la
piétonnisation de la rue Sainte-Catherine et qui gére aujourd’hui tout I’aspect réglementaire
(ordre public, propreté, protection du domaine public, nuisances sonores, activités sur le

. . . . 42
domaine public, promotions commerciales)'”.

41 Site Internet de la ville de Montréal, portail de ’arrondissement Ville-Marie :
http://ville. montreal.qc.ca/portal/page? pageid=87.1423976& dad=portal& schema=PORTA
L

42 Bilan de la piétonnisation 2010 par I'arrondissement Ville-Marie, fournit par Corinne

Andrieu.
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Des résumés des entretiens sont présents en annexes. Dans le cas des entrevues avec,
Michel Labrecque d’une part, et André Lavallée et Corinne Andrieu d’autre part, qui ont

toutes deux été enregistrée, nous présentons des extraits des conversations.

Nous avons également effectué une analyse socio-économique de la population des
secteurs proches de nos deux cas d’études, une analyse économique des arrondissements et
des deux rues commergantes, ainsi qu’une étude des habitudes de déplacement dans les

secteurs concernés.

D’autre part, nous avons effectué un panorama de photos complet pour un secteur de
méme taille pour la rue Sainte-Catherine et pour I’avenue du Mont-Royal, & savoir entre les
rues Berri et Papineau pour I’avenue du Mont-Royal et entre les rues Saint-Hubert et
Papineau pour la rue Sainte-Catherine. Les photos ont été prises sur la rue Sainte-Catherine
quelques jours apres la fermeture de la rue a la circulation, le samedi 21 mai 2011 au matin et
I’avenue du Mont-Royal a été photographiée les deux premiers matins de la foire
commerciale, Nuit blanche sur Tableau Noir, alors que la rue était coupée a la circulation,
c’est-a-dire les 9 et 10 juin 2011. Ce contexte relativement similaire nous permet de rendre
I’ambiance de chacune des rues sans la présence des automobiles, qui, par ailleurs,
obstruaient considérablement les photos par leur présence (stationnements et circulation).
Ceci nous a permis de produire une analyse de la morphologie urbaine des deux rues et
d’opérer un relevé typologique des commerces qui a ét€ complété par des données qui ont €té
produites en 2007 par Convercité. Convercité nous a également fourni un grand nombre de
données quantitatives, notamment des données sociodémographiques liées au recensement
2006 des secteurs qui nous intéressaient, ainsi que des données sur les places d’affaires
présentes sur les deux rues que nous étudions. Une analyse par tableau croisé dynamique

nous a permis d’en tirer les informations intéressantes.

Toutes les informations que nous avons ainsi récoltées nous ont permis de mieux
appréhender les évenements liés aux projets de piétonnisation de nos deux études de cas et de
mieux connaitre les différentes problématiques liées a la piétonnisation et aux questions de

transports au Québec.



CHAPITRE III

CADRE THEORIQUE

3.1.  Les rues piétonnes : facteurs de piétonnisation et pré-requis

La présence des transports publics est un élément absolument nécessaire lors de la
création de rues piétonnes. La population a besoin de pouvoir accéder aux espaces piétons a
partir de tous les endroits de la ville. Ainsi, l'existence de stationnements est également
cruciale pour le succes du projet. Il est préférable de construire plusieurs petits
stationnements qu'un seul de grosse capacité. Aussi, il faut tenir compte des travailleurs qui
utiliseront la plupart des places sur de longues durées tandis que les consommateurs
requiérent seulement 10 a 20 % des stationnements (Monheim 2001, p.52, cité¢ dans Fehr,
2003, p.66). La ville de Strasbourg a, par exemple, construit de grands stationnements
souterrains sous la zone piétonne. Concernant le transport collectif, en particulier les
tramways et les métros, c'est un élément qui est un facteur de succes, surtout dans les villes
de plus de 400,000 habitants, en proie a la pollution environnementale et sonore. Plusieurs
possibilités s'offrent aux aménageurs, le transport collectif peut circuler le long de la rue
piétonne par exemple, ou circuler sur une rue paralléle, ou encore la croiser selon une
perpendiculaire (Moreau, 1991, p.50, cité dans Fehr 2003, p.67). La circulation d'un tramway
dans une rue sans circulation automobile présente l'intérét d'offrir un service plus fiable, car

plus régulier.

Selon Annette Fehr, «la plus grosse difficulté pour la création d'espace piéton réside
dans les problémes politiques et économiques »* (Fehr, 2003, p.68). Comme nous I’avons

mentionné en [.5. Une des solutions : les rues piétonnes, le groupe le plus critique envers la

43 Traduction de I’auteure : « Perhaps the most difficult barriers to the pedestrianization of a
street are political and economic problems », Fehr, 2003, p.68.



40

piétonnisation est celui qui devait en tirer le plus profit : les propriétaires de commerces en
centre-ville. D'aprés les expériences de projets étudiés par l'auteure, il faut que le secteur visé
par la pi¢tonnisation soit financiérement stable avant la mise en place du projet, car dans le
cas contraire la piétonnisation ne suffira pas a faire revivre le secteur. Enfin, I'insucceés d'un
projet de rue piétonne peut €tre lié a la monotonie du paysage offert, a une architecture peu

attractive ou a la propreté et a la sécurité sur le site.

Le procédé utilisé par Annette Fehr consiste en une premiere élimination de rues
potentielles grice a des critéres appliqués a l'ensemble des rues commerciales a l'intérieur
d'une zone préétablie. Les rues retenues seront ensuite soumises aux critéres de classement.
Les critéres d'élimination ont été sélectionnés pour leur application plus ou moins globale et
ils doivent amener a la réponse « oui » ou « non », c'est-a-dire que la rue étudiée répond ou
non au critére. Ils ne doivent pas non plus correspondre a des éléments demandant une étude
approfondie de la rue, l'objectif étant de réduire rapidement la liste des rues a étudier en
profondeur par la suite. Le premier critére d'élimination est la largeur de la rue. Celle-ci, pour
étre sélectionnée, ne doit pas excéder 15 m de fagade a fagade. Ce critére se base sur la
nécessité pour une rue piétonne d'étre a échelle humaine pour que le piéton se sente
confortable et protégé. La plupart des rues piétonnes européennes ne mesurent pas plus de 10
m de large et on peut en trouver en Amérique du Nord par exemple la rue de la Gauchetiére a
proximité du centre-ville de Montréal qui mesure 8 m. Le second critére est celui de sa
longueur. Selon Annette Fehr, une rue piétonne ne doit pas mesurer plus de 4 km de long.
Selon Monheim (2001), les rues piétonnes allemandes présentent une fourchette de 4 a 9 ki,
tandis que pour Desse (2003), les villes frangaises présentent des longueurs variant entre 5 et
9 km. Par ailleurs, d'aprés les travaux de Moreau (1991), la longueur d'un réseau piéton ne
dépend pas de la taille de la ville. Pour finir, le troisiéme critere concerne l'orientation de la
rue. Elle doit étre Nord-Sud pour les villes de climat froid, et Est-Ouest pour les villes de
climat chaud. Cela s'applique pour une rue qui serait piétonnisée seule, indépendamment d'un
réseau. Cela s'explique par le fait que dans le cas des climats chauds, les passants
rechercheront l'ombre, alors que dans le cas des climats froids, ce sera au contraire un
maximum de soleil qui sera recherché. Dans le cas de Montréal, « les rues piétonnes a succes
sont situées est-ouest et coupent a travers de nombreuses arteres nord-sud, et comme les rues

d’axe nord-sud sont plus proches que les rues est-ouest, il y a plus d’intersections
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intéressantes a traverser sur une rue est-ouest »** (Fehr, 2003, p.74).

Aprés la mise au point de ces criteres d’€limination, Annette Fehr a sélectionné un
certain nombre de critéres de classement qui lui permettront de classer les rues étudiées. Nous
considérons ces critéres d’élimination comme des pré-requis car ils doivent impérativement
exister tels que définis ici, précédemment a toute mise en place de projet de piétonnisation.
De méme, nous considérons les critéres de classement comme des facteurs de réussite, ¢’est-
a-dire que, sans garantir la réussite du projet, ce sont généralement des éléments qu’il importe
d’avoir dans le secteur que 1’on souhaite pi€tonniser comme éléments encourageants la
réussite du projet. Le premier critére de classement est celui de la localisation de la rue
piétonne qui doit faire un lien entre une origine et une destination. Choisir la localisation
d'une rue piétonne n'est pas chose aisée. Dans la plupart des cas en Europe comme en
Amérique du Nord, elles se trouvent dans le centre commergant, ou dans le centre historique
(les deux étant souvent les mémes en Europe). Elles doivent étre une destination majeure
(emplois, commerces, services...) et pouvoir drainer une grande quantité de piétons
(transports collectifs). La situation la plus efficace étant d'étre située sur le lieu de destination
ou entre les transports et la destination, obligeant a la traverser. 1l est important de ne pas
avoir la concurrence d'un centre commercial ferm€ a proximité. Le plus important restant
d'offrir un lien aux deux extrémités entre deux destinations (ou un bassin de population et une
destination). Un deuxiéme critére est ’accessibilité par des moyens variés et efficaces. De
maniére simple, sans acces faciles, les piétons ne viendront pas. L'accés a I'espace piéton est
donc un élément clé de son implantation. Ces accés peuvent se matérialiser par des pistes
cyclables ou des couloirs de bus par exemple, et doivent relier I'espace piéton avec l'ensemble
de la ville. Par ailleurs, selon les études de Carmen Hass-Klau sur I'Allemagne (cité par Fehr
2003, p.76), les systemes de transport tels les métros ou les tramways sont bien plus efficaces
dans le cas de villes de plus de 400,000 habitants que les lignes de bus. Pour évaluer l'acces,
Annette Fehr propose de se fier au nombre de modes de transports offerts et a leur efficacité.
La mixité et ’intégration des fonctions sont également des critéres de classement pour

Annette Fehr. Ce point est, selon elle, accepté de maniere générale par les chercheurs. La

44 Traduction de ’auteure : « both of the successful pedestrian streets are situated east-west and
cut across many north-south arteries, and since the N-S streets are placed closer together
than the E-W streets, there are more interesting intersections to cross for streets going east-
west », Cirq & Brag, 2002, dans Fehr 2003, p.74.
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mixité et l'intégration des fonctions sont nécessaires a la revitalisation d'un centre-ville et a la
promotion de la marche et des transports publics. « La mixité des fonctions encourage un
usage de l'espace pendant les 24 heures de la journée, et en particulier la juxtaposition
d'unités résidentielles conséquentes avec des commerces crée un espace actif toute la journée,
et ainsi du dynamisme nécessaire pour le succés de l'implantation d'une rue piétonne »*
(Fehr 2003, p.77). L'établissement d'une rue piétonne sera aidé par une densité urbaine forte
qui doit étre, selon Annette Fehr, d’environ 33 unités d’habitation par hectare. Selon
Newman et Kenwothy (1991 ; cité par Fehr 2003), la densité moyenne des villes d'Europe
serait de 33 unités d'habitation par hectare. Cette densité étant bien moindre dans les villes
américaines, Annette Fehr propose a la place de tenir compte de la densité d'occupation en
journée, comptabilisant ainsi les travailleurs et les consommateurs. Annette Fehr prend
également en compte la densité commerciale qui doit étre d’au moins 20 commerces par
tranche de 100 m. Pour attirer la population, une rue piétonne doit avoir une offre en
commerce qui soit nombreuse et variée. Le chiffre de 20 établissements ayant pignon sur rue
correspond aux chiffres proposés par J.A. Spork. Le sixiéme critére doit permettre de réduire
I'impression de distance et la monotonie pour le piéton. La diversité visuelle de la rue passe
par des vitrines qui ne soient pas trop longues. Ainsi pour le passant qui se déplace, la variété
se fait rapidement évitant ainsi la monotonie et l'impression de distance trop longue. La
promenade est rendue ainsi plus intéressante pour le piéton. Le septiéme critére s'intéresse a
la vitalité commerciale. La fonction commerciale doit en effet étre relativement dynamique
avant méme l'implantation de la rue piétonne. Annette Fehr calcule ce critére en fonction de
la marge moyenne de profit des établissements, mise en relation avec l'échelle du secteur
commercial de la ville. L’offre commerciale doit étre de type commerce de détails ou
alimentaire ou encore des services et elle doit étre orientée vers la rue. La piétonnisation
entraine un changement dans les commerces présents. Il faut cependant, avant de mettre en
place le projet, que certains commerces soient déja existants, car certains sont plus ou moins
adéquats avec la pic¢tonnisation. Par exemple, les commerces de gros, ceux qui vendent des

produits nécessitant un véhicule ou des établissements de type petites industries sont

45 Traduction de ’auteure : " Mixed-uses encourage a 24-hour use of an area, and in particular
the juxtaposition of substantial residential units with retail create an area that is active all the
day, thus increasing vibrancy and use, which are necessary for the successful establishment of
a pedestrian street”, Fehr, 2003, p.77).
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particuliérement mal venus sur un tel espace. Au contraire, des bijouteries, des magasins de
vétements, des petits commerces d'artisanat, des bureaux ou des restaurants et des cafés sont
tout a fait appropriés. Pour certains commerces qui ont besoin d'étre proche de places de
stationnement, des compromis peuvent étre trouvés. La rue doit aussi étre trés achalandée en
piétons préalablement & la mise en place d’une piétonnisation. Selon Annette Fehr, 15 a 35
pieds carrés par personne, ou environ 3 000 personnes par heure. Selon elle, l'activité de la
rue est un élément essentiel qui doit étre présent avant la mise en place du projet. Lorsqu'une
rue piétonne est créée dans une rue déja tres achalandée, c'est en quelque sorte les piétons qui
« poussent les voitures hors de la rue »* (Fehr 2003, p.82). Dans le cas contraire, les piétons
ne sont pas davantage amenés a fréquenter une rue aprés sa piétonnisation, provoquant
I'échec du projet. Les deux prochains critéres sont tres proches, puisqu’ils concernent tous les
deux les caractéristiques morphologiques de la rue. Celle-ci doit d’abord étre « irréguliére,
circulaire ou radiale ». Ce type de rue augmente 1'intérét et le « mystere », la surprise, le long
du trajet du piéton. Des rues radiales permettent également d'apporter des coupures. Des rues
droites peuvent évidemment devenir également piétonnes, mais des rues sinueuses sont un
plus dans un projet de ce type. Le second critere rappelle le précédent, a savoir que des rues
sinueuses occasionnent une visibilité courte contribuant au mystére. Dans le cas de rues
droites et larges, il y a la possibilité de jouer sur la végétation pour réduire la visibilité. 11
convient pour Annette Fehr d’ajouter également la diversité visuelle. Celle-ci est selon elle
«un élément crucial mais difficile a définir car il peut étre créé par a peu prés tout ce qui est
présent dans la rue, de l'architecture des batiments a la qualité artistique des vitrines, a la
qualité du pavage de la rue elle-méme »*’ (Fehr, 2003. p.83). Aux déplacements a pied
correspondent une vitesse de déplacement réduite et donc une attention accrue aux détails :
les détails sur les surfaces des batiments, la verdure, la qualité des commerces, tout est
davantage observé. Enfin, il est frappant pour Annette Fehr qu'en Europe, 'homogénéité des
franchises commerciales aboutisse a une ressemblance entre les rues piétonnes. La

caractéristique des éléments uniques est qu'ils ne sont pas reproductibles (les batiments

46 Traduction de ’auteure : "the high volume of pedestrians literally pushes the cars off the
street”, Fehr 2003, p.82.
47 Traduction de I'auteure : "Visual diversity is a crucial element to a pedestrian street, yet it is a

bit difficult to define since it is created by the details of nearly everything present on the street,
Jfrom the architecture of the buildings, to the artistic qualities of the window displays, to the
quality of paving on the street itself', Fehr, 2003. p.83.
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historiques par exemple), c'est pourquoi ces éléments doivent étre présents dans la rue avant

la mise en place du projet et ne peuvent étre rajoutés par des aménageurs par la suite.

Selon Paul Lewis®, « ce sont les petites rues piétonnes qui ont du succés, comme la rue
du Trésor a Québec, ou il ne suffit que d'une centaine de visiteurs pour qu'elle soit animée »,
la rue doit pouvoir se démarquer de ses concurrentes et « il faut qu'elle puisse agir comme
place publique et qu'elle unisse deux poles d'attractions, comme la place Jacques-Cartier dans
le Vieux-Montréal. "C'est le lien entre le Vieux-Port et le Vieux-Montréal. Les visiteurs n'y

vont pas pour les magasins, mais pour I'ambiance ».

Nous avons fait un tableau reprenant succinctement 1’ensemble de ces critéres afin de les
exposer plus clairement.

Tableau 3. 1 : Récapitulatif des pré-requis et facteurs de piétonnisation de A. Fehr et P. Lewis

PRE-REQUIS

Largeur de rue Max. 15m de fagade a fagade

Longueur de rue Max. 4 km (moyenne en Europe de 4 4 9 km)

Orientation N/S pour une ville de climat froid
E/O pour une ville de climat chaud
E/O pour Montréal pour la diversité de rues
transversales

FACTEURS

Lien origine — destination Entre deux destinations ou étre une destination
majeure

Forte accessibilité Modes de déplacements vari€s et efficaces

Mixité et intégration des fonctions

Densité urbaine forte Environ 33 vnités d’habitation par hectare

Offre de commerce nombreuse et variée | Au moins 20 commerces par 100 m

Longueur des vitrines faible

Fonction commerciale active Avant la mise en place de la piétonnisation
Achalandage piéton fort Avant la mise en place de la piétonnisation

Rue au tracé intéressant Rue radiale, sinueuse, irréguliére

Visibilité courte ,
Diversité visuelle Par un grand nombre de détails (architecture,

vitrines, etc.)

Présence d’éléments uniques, non | Eléments architecturaux, historiques, une
reproductibles, créant une démarcation | ambiance
par rapport aux autres rues

48 Cité dans Diotte, Simon. 31 mars 2003. « Mont-Royal rue Piétonne », La Presse, p.1 et 3.
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En ce qui concerne notre recherche, nous considérons que la largeur de rue ne doit pas se
limiter a 15 m. En effet, et principalement dans le contexte nord-américain ou les rues sont
plus larges de maniere générale qu’en Europe, nous trouvons que 15 m est un peu trop
restrictif. De plus, méme si I’impression de vide peut exister dans unc rue ou ’achalandage
n’est pas au rendez-vous, affectant ainsi le sentiment de s€curité, il existe, méme en Europe,
des rues piétonnes larges d’au moins une vingtaine de meétres. Inspiré par les travaux du
Baron Haussmann a Paris, le préfet du Rhéne et maire de Lyon Claude-Marius Vaissc
orchestra des percées dans la trame urbaine du centre-ville de Lyon, notamment la rue de la
République, qui est aujourd’hui piétonne (Figure 3.1). C’est, a Lyon, une des principales

artéres commerciales.

Figure 3. 1 : Rue de la République, Lyon, France (photo : Marc Bovet-Morinon, 2007)
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3.2. La mobilité durable

Selon Gudmundsson (2003)*, la mobilité urbaine s’apparente au concept largement
employé de transport durable, mais posséde une acceptation plus large « en ce sens qu’il ne
désigne pas uniquement le déplacement proprement dit, mais aussi la possibilité de se
déplacer et, par conséquent, le cadre spatial, économique et social du mouvement »
(Gudmundsson, Henrik. 2003, p.239). Comme une déclinaison du concept de développement
durable, le concept de mobilité durable met I’accent sur I’intégration des objectifs
environnementaux, sociaux et économiques en vue d’améliorer les systémes de transport.
Selon Dorothée Brecard et Julie Bulteau (2011) si la question de la mobilité est trés
importante dans les sociétés d’aujourd’hui c’est parce que « grace a la mobilité, des secteurs
entiers de 1’économie se développent : tourisme, commerce, travail,... [...]. Le secteur du
transport lui-méme participe largement a la croissance économique. Dans 1’Union
européenne, il représente 7 % du PIB et 5 % des emplois » (Brecard et Bulteau, 2011, p.45).
La mobilité participe également du bien-étre social des individus en leur permettant de
« développer leurs relations familiales, amicales et professionnelles » (Brecard et Bulteau,
2011, p.45). La ou la mobilité pose probleme selon ces auteures, ¢’est & travers la dégradation

de I’environnement, touchant le troisiéme objectif de la mobilité durable.
Et les objectifs poursuivis sont encore loin d’étre atteints :

Croissance persistante de la demande de transport, faible diminution de la part des
transports effectués par voie routiére, assez lente pénétration des technologies et
pratiques avancées, autant de signes généraux qui viennent corroborer cette
constatation, sans compter que le secteur des transports est toujours a 1’origine de
plusieurs types de trés graves dégradations de I’environnement, qu’il s’agisse de
la modification du climat & 1’échelle de la planéte ou de la santé humaine a
1’échelon local (Gudmundsson, 2003, p.221).

L’opinion entre les chercheurs peut étre largement différente en ce qui concerne la

réussite ou 1’échec des stratégies de mobilité durable. Elle est fonction des perceptions et de

49 Gudmundsson, Henrik. 2003. « Donner du sens aux concepts. La mobilité¢ durable et les
systémes d’indicateurs dans le domaine de la politique des transports ». Revue internationale
des sciences sociales 2003/2, n° 176.

50 Brecard, Dorothée et Julie Bulteau. 2011. « Les enjeux économiques et environnementaux de
la mobilité durable » in Quelle gouvernance au service de la mobilité durable ? sous la dir. de
Abelhamid Abidi et Jacques Fialaire, p. 45-63. Paris : L'Harmattan
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la définition donnée a la mobilité durable par le chercheur. Ainsi, pour certains, la mobilité
urbaine a procédé avec succes a I’intégration des préoccupations environnementales dans la
planification des transports laissant apercevoir un avenir plus écologique ; pour d’autres au
contraire, elle ne figure qu’un échec politique : le « renforcement de groupes technocratiques
et élitistes » et 1’accentuation de « la détérioration de la situation des groupes sociaux
marginalisés qui supportaient déja le fardeau des problémes environnementaux dus & un

secteur des transports perturbé » (Gudmundsson, 2003, p.239).

Déja en 1975, Manuel Castells™ (1975) écrivait qu’on « ne peut pas confondre la réalité
et ’envergure d’un probleme avec le traitement social dont il est ’objet » (Castells, 1975,
p-82). 1l fait ici référence aux manifestations pour la protection de I’environnement qui se
multipliaient dans les années 1970 aux Etats-Unis et étaient soutenues par des grandes firmes
et par les gouvernements. Certaines mesures (par exemple le boycottage de la voiture)
mettraient en péril une industrie trés importante aux Etats-Unis et ne peuvent donc trouver un
soutien massif. Egalement, il souligne que « si, dans bien des discours officiels, la protection
de ’environnement est devenue un véritable leitmotiv, les mesures concrétes de politique
gouvernementale stagnent et les progrés effectués dans la lutte antipollution sont
pratiquement nuls» (Castells, 1975, p.83). Il conclut en disant que «la lutte pour
’environnement aux U.S.A. sera une vaste entreprise de mystification ou un puissant levier
de changement, selon la capacité des mouvements politiques & reconnaitre et orienter les

nouveaux mouvements sociaux urbains » (Castells, 1975, p.90).
De méme, parlant du développement durable, Lucie Sauvé (2008) déclare que :

Le « développement durable » est essentiellement une affaire de stratégie,
d’opérationnalisation. [...] Les préoccupations environnementales, désormais
congues comme « passage obligé » du développement économique, sont de plus
en plus prises en compte par les décideurs. Mais en contrepartie, on peut déplorer
le caractere hégémonique du programme politico-économique du développement
durable, qui se situe du coté du pouvoir en place et qui en dessert les intéréts
(Sauvé, Lucie. 2008, p.4)*.

51 Castells, Manuel. 1975. Luttes urbaines et pouvoir politique. Paris : Frangois Maspero
52 Sauvé, Lucie. 2008. « Un attracteur étrange, une "invasion barbare" ». Revue POUR, 198 :
Systemes de formation et développement durable, Juillet 2008, pp.46-54



48

3.3. Conflits et 1égitimité

La centralisation du pouvoir entre les mains de ces groupes « technocratiques et
¢litistes » est aujourd’hui fortement contestée. L’accent est mis sur la démocratie locale
fondée sur un mode participatif, oppos¢ a un mode représentatif. Celle-ci implique
I’adaptation des €lus vers davantage de concertation, de participation et de délibération pour
I’élaboration et la mise en ceuvre des politiques publiques. Selon Bernard Jouve (2005)>, il y
a « contestation d’un mode décisionnel reposant sur la représentation politique (donc sur la
centralité du personnel politique élu) et sur la primauté de ’expertise scientifique détenue par
des administrations se réfugiant derriere leur monopole de la technique » (Jouve, 2005,
p.322). A travers cette contestation on assiste a la volonté d’une tranche de la population de
s’impliquer dans les processus réflexif et décisionnel des politiques de la ville. On parle alors
d” « empowerment », ou de « politiques d’habilitation », qui passent notamment par la
responsabilisation des acteurs associatifs et communautaires locaux (Jouve, 2005, p.331).
Cependant, toujours selon Bernard Jouve (2005), «le recours a la participation vient,
paradoxalement, dans les faits, renforcer les traits des systémes politiques, la centralité des
élus. Quels que soient les contextes institutionnels, la 1égitimité issue de 1’élection reste un
des fondements essentiels de 1’ordre politique » (Jouve, 2005, p.325). Ainsi, lorsqu’il y a
conflit et recherche de légitimité entre citoyens et représentants politiques élus, la faveur
revient généralement a ces derniers. Ce sont les élus qui dictent les régles de mise en place de
la participation de la société civile empéchant une réelle prise de pouvoir par les citoyens.
C’est en effet Ie politique qui conférera légitimité et représentativité a certains acteurs
de Ia société civile plutdt qu’a d’autres (Jouve, 2005, p.326). Ainsi pour Bernard Jouve,
« I’habilitation n’est viable que dans les situations ou les acteurs représentant la société civile
sont largement soutenus par les pouvoirs publics » (Jouve, 2005, p.332). De méme,
Maltagliati (2001)** souléve le fait que la légitimité est la question principale dans nos
sociétés, et elle est obtenue par 1’€lection ou par la violence. Le reste de la politique n’est plus
que secondaire. Et ainsi, parce qu’il est Iégitime, le pouvoir de I’Etat intervient dans tous les

domaines.

53 Jouve, Bernard. 2005. «La démocratie en métropoles : gouvernance, participation et
citoyenneté ». Revue frangaise de science politique, vol. 55,1n° 2, p. 317-337
54 Maltagliati, Gianluigi. 2001. Le Contréle du Pouvoir. Lyon : Fantasques éditions.
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L’accaparement de la 1égitimité et du savoir par les élites politiques et les experts a été
notamment détaillé a travers 1’étude du projet de modernisation de la rue Notre-Dame a
Montréal par Gilles Sénécal et Jonathan Harou (2005)>. Ils y ont montré que le Ministére des
Transports du Québec (MTQ) pratique « une approche de la planification que I’on pourrait
qualifier de confinée, ¢’est-a-dire limitée & un réseau d’experts et de partenaires et déterminée
par une logique sectorielle » (Sénécal et Harou, 2005, p.348). Dans le cas étudié de la rue
Notre-Dame, le MTQ s’était ouvert & une consultation qui a permis « de prendre en compte
des questions peu considérées jusque-la, en particulier ’arrimage entre le transport et
I’aménagement, les impacts environnementaux et les stress locaux observés dans les milieux
traversés par les infrastructures » (Sénécal et Harou, 2005, p.349). En effet, la question
environnementale et 1’impact des aménagements sur les populations résidantes ne sont
réellement présents dans les discours politiques que depuis peu. Jusqu’alors, les questions
économiques et techniques occupaient I’essentiel des préoccupations des politiciens et
aménageurs. Les enjeux sont devenus de ce fait plus globaux. Ainsi, alors que la principale
préoccupation était, pour le MTQ et les décideurs locaux, la lutte contre la congestion
routiere, 1’aspect revitalisation urbaine est entré en ligne de compte lors de la concertation
avec les institutions locales. Aprés ce pan social, I’ouverture d’un débat public a amené la
question de la qualité de vie et de la protection de I’environnement et a conduit a la
constitution d’une coalition d’opposants (Sénécal et Harou. 2005, Tableau 1 Processus de
planification du réseau autoroutier et objectifs, p.351). Cette consultation a donc permis de
faire ressortir de nouveaux acteurs, « experts que 1’on ne peut qualifier de profanes, issus de
groupes peu ou pas institutionnalisés, [et de leur permettre] de donner leur avis et d’indiquer
d’autres voies a suivre », « €largissant le champ des possibles» (Sénécal et Harou, 2005,
p.350 et 353). Gilles Sénécal et Jonathan Harou indiquent cependant que :

Cette prise de parole des groupes locaux, certains ancrés dans les structures de
concertation de quartier, d’autres sans attaches territoriales ou identitaires, mais
affectés aux champs de ’environnement et du transport, a posé d’emblée la

question de la représentativité et de la légitimité a intervenir en cette matiere
(Sénécal et Harou, 2005, p.350).

55 Sénécal, Gilles et Jonathan Harou. 2005. « Le réseau, le sujet et ’autoroute. La planification
urbaine en situation de proximité conflictuelle ». Cahiers de Géographie du Québec. Vol. 49.
n°138. pp.343-362
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Les méthodes et les aménagements du « couple experts-décideurs » ont, & ce moment-1a,
été fortement remis en question et critiqués par la société civile (Sénécal et Harou, 2005,
p.350). Le débat s’est démocratisé et politisé. Malgré le fait que ces nouveaux opposants au
projet ne possédaient pas « la légitimité que confeére 1’appartenance aux instances associatives
locales », leur défense « indéfectible » des intéréts environnementaux leur a permis de
trouver un appui auprés des médias, mais également, aprés les élections, aupres de la Ville de
Montréal dont la nouvelle administration était favorable a leur projet de boulevard urbain. Ils
ont alors acquis une « légitimité inattendue » (Sénécal et Harou, 2005, p.353). Le MTQ s’est
cependant a nouveau refermé sur un partenariat privilégié avec ’administration municipale.
Malgré cela, la montée en puissance de la critique de la ville « tout-a-1’automobile » a permis
«la naissance d’un parti politique montréalais dédié a cette cause : Projet Montréal »
(Sénécal et Harou, 2005, p.354). Pour Gilles Sénécal et Jonathan Harou, le conflit a d’abord
porté sur les valeurs défendues, et la division «tient ici essentiellement aux conceptions
divergentes de la qualité de vie et de I’environnement urbain qui renvoient a des systémes de
valeurs bien définis» (Sénécal et Harou, 2005, p.354). D’un c6t€ une conception
« fonctionnaliste et économique » pour laquelle c’est « un mal nécessaire (dont il convient
d’atténuer les impacts) pour le développement économique local » et d’un autre c6té, des
propositions pour «de nouveaux modes de [I’habiter» sensibles aux impacts
environnementaux et désireux de trouver des solutions a la dépendance a 1’automobile « en

mettant ’accent sur la qualité de vie » (Sénécal et Harou, 2005, p.355).

Cet exemple nous montre a la fois la possibilité pour de nouveaux acteurs de participer
au débat public sur 'aménagement urbain par une certaine « démocratisation de 1’expertise »
(Sénécal et Harou, 2005, p.356), mais en méme temps, la difficulté que représente
’accaparement du pouvoir par les élites politiques pour ces nouveaux acteurs qui
souhaiteraient insuffler de nouvelles valeurs et préoccupations. La question de la légitimité
est ici centrale. Ainsi, Gilles Sénécal et Jonathan Harou nous apprennent que « le conflit est
’occasion de questionner la 1égitimité et le fonctionnement des instances locales et de placer
le sujet au cceur des délibérations et des échanges » (Sénécal et Harou, 2005, p.357). De plus,
« la stratégie du conflit, qui est celle de jouer a fond la carte de I’espace public médiatique,
restera disponible pour quiconque se sent exclu d’un débat dans lequel il se dit concerné »

(Sénécal et Harou, 2005, p.358).
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Selon Pierre Hamel (1991), «les conflits sont inhérents au fonctionnement des
organisations et s’enracinent dans les relations entre les acteurs ». Il parle ici des mouvements
urbains qui connaissent des conflits internes. Cependant, cette analyse peut étre étendue aux
relations entre acteurs de différentes organisations. Les conflits sont récurrents et ne sont pas
forcément négatifs, car ils peuvent aboutir a des avancées, d’ordre économique, social ou

environnemental, selon le contexte et 1’objectif poursuivi.

La question des conflits a été abordée sous 1’angle de la géopolitique par Philippe Subra
qui la territorialise®®. Ce type d’analyse a peu intéressé les géographes, mais, pour Subra,
’analyse géopolitique permet une réflexion pertinente sur les relations entre acteurs lors de la
mise en place de projets d’aménagements. Les conflits concernent selon lui la gouvernance,
le pouvoir, le contréle sur un territoire, ainsi que les questions de fond sur les enjeux, les
objectifs poursuivis par les uns et les orientations sou