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La Grande Allée a Québec : la largeur du trottoir varie au gré des saisons et des activités.

Quand la rue redevient espace public'

La rue n’est pas une route! Pourtant, au cours des dernieres décennies, elle a été
aménagée selon les mémes principes de base que la route : la fluidité du trafic
automobile, la sécurité et la ségrégations des fonctions. De sorte que la rue est
aujourd’hui un amalgame de béton, d’asphalte, de marquage et de signalisation. En fait,
cette forme d’aménagement de la rue est tellement présente et répandue qu’elle nous
semble désormais la seule voie a suivre, la normalité.

Or, l'une des particularités de la rue d’aujour-
d’hui est la diversité des utlisations et des utili-
sateurs qu'elle accueille. Cette diversité se
manifeste autant au niveau des fonctions qu'elle
accucille (circulation, repos, rassemblement,
spectacles, etc.) que du gabarit, de la vitesse et
des besoins de ceux qui y circulent, qu'ils soient
piétons, cyclistes, automobilistes ou usagers du
transport en commun.

Les rues sont des espaces qui ont été adaptés aux
différentes époques : d'abord prévues pour
accueillir majoritairement piétons, voitures a
chevaux et activités, elles ont dd par la suite étre
adaptées 4 la circulation automobile, le plus
souvent au détriment des autres utilisations. Or,
depuis plusieurs années, une certaine réappro-

priation de ces espaces par les piétons sest
affirmée. Toutefois, mettre le modernisme entre
parenthéses et tenter de revenir & des rues
idéalisées de village n'est pas le but. Il s'agit
simplement de faire un exercice qui sest perdu
au cours du 20e siecle et ainsi, au lieu de penser
3 la machine, penser aux personnes! Leur
donner la place qui leur revient, favoriser leurs
interactions et réactiver 'espace public de la rue
comme lieu d’activités. La rue ne devrait plus
étre une frontiere !

Aménager ces rues revient 3 se donner un
double objectif : réussir A faire cohabiter les
différents utilisateurs — et utilisations - en
fonction des différents environnements bAtis
d’une ville. Les démarches et initiatives

présentées dans ce dossier démontrent
clairement qu'il est possible de gagner son pari
si les transformations apportent une valeur
ajoutée, quelles sont bien localisées et que les
processus impliquent les utilisateurs de la rue, et
ce malgré les craintes anticipées. Ces exemples
partent donc tous de la prise en compte du
dénominateur commun dans les différentes
problématiques de I'aménagement de la rue et
de P'espace public : les gens.

Bonne lecture !

Pascal Lacasse, urbaniste

Sarah-Maude Guindon, urbaniste-stagaire, et
Charlotte Horny, collaboratrices

Pour le comité éditorial

1 A cet effet, vous retrouverez plusieurs articles dans les précédents numéros qui traitent de cet aspect sous différents angles

PASCAL LACASSE
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Pratiques émergentes pour concilier
les gens, les espaces et la circulation

Ben Hamilton-Baillie

La vie dans de nombreuses rues a travers le monde se
déroule encore aujourd’hui grace au protocole social

informel et a la négociation (Seven Dials).

Les rues sont des espaces complexes. Elles remplissent une panoplie de fonctions,
particulierement celles liées au déplacement et a la circulation routiere, mais aussi celles
ayant trait a l'interaction, I’échange et autres activités sociales et communautaires.

Les projets novateurs dans de nombreux pays européens, notamment au Royaume-Uni,
mettent a I'épreuve plusieurs hypotheses de longue date en matiere de sécurité routiere,

de vitesse de circulation et de séparation entre les véhicules et les piétons. Les principes
d’« espace partagé » offrent une occasion unique aux urbanistes, designers urbains et
ingénieurs de la circulation au Québec de redéfinir les limites et les responsabilités de
leur profession et d’établir un nouveau vocabulaire relatif au paysage urbain, reposant
sur le concept de faible vitesse et de fabrication de I'espace.

Depuis un siecle, le désir de concilier ces
diverses fonctions est au coeur des politiques
d’urbanisme élaborées dans les pays
développés. Cet article analyse un change-
ment important qui sopere dans les politi-
ques et les hypotheses relatives a la circula-
tion dans les villes et qui est en train de

modifier rapidement les politiques et les
pratiques en matitre de paysage urbain,
surtout en Europe continentale et au
Royaume-Uni. Il sagit la d’une évolution
qui pourrait présenter des avantages consi-
dérables pour les municipalités au Québec et
au Canada. Ces modeles proposent un

grand nombre de changements majeurs
dans la relation établie entre le design
urbain, l'urbanisme et lingénierie de la
circulation. Ils suggerent aussi que l'on
modifie le rapport entre le gouvernement,
les communautés et les individus, ce qui
pourrait transformer le role de I'Etat quant 2
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la gestion de l'interaction entre les gens dans
les rues et I'espace public.

Cet intérét renouvelé pour les rues et le
paysage urbain est suscité par les réalités
économiques. Jusqua tout récemment, les
marchés publics, berceaux de la vie urbaine,
éraient indispensables au fonctionnement
des villes. Quelles que fussent leurs qualités
intrinséques, tous les résidants participaient
a I'échange des biens, des services et des
informations que les marchés offraient,
qu’ils le veuillent ou non. De nos jours, les
individus peuvent combler la totalité de
leurs besoins soit dans les grands supermar-
chés situés en banlicue soit sur Internet. S’ils
le souhaitent, ils peuvent méme entretenir
leurs réseaux sociaux sur le web. Par consé-
quent, les marchés réels sont en train de
devenir superflus. Nos centres-villes seront
préservés seulement si on les investit de
fonctions plus éminentes, notamment de
notre besoin de nous rassembler. Cette

transformation de la vocation des marchés et
des centres-villes a des conséquences profon-
des sur la conception et la gestion de I'espace
public. Elle invoque une transition du fonc-
tionnalisme vers la valorisation du caractere
distinctif d’un espace.

Limportance des rues

Les rues sont non seulement complexes,
mais elles sont aussi trés importantes. En
Europe et encore davantage en Amérique du
Nord, les rues représentent environ 80 % de
lespace public dans Ienvironnement
urbain. Lattention portée 2 la conception
des rues refléte leur grand potentiel écono-
mique et révele les préoccupations citoyen-
nes croissantes relatives a la qualité spatiale
de I'espace public qu’elles constituent.

Dans la plupart des villes, la conception des
rues fut dictée par les réglements et les
hypotheses des études routieres. La majorité
de ces hypotheses traitent de la circulation

%ouﬁ circulation figure
aIes7Woonerf Rijswijk).

sécuritaire et efficace des véhicules et s'ap-
puient sur des idées établies dans la premiére
moitié du 20° siecle. De la Charte d’Athénes
rédigée en 1928 a loccasion des CIAM au
fort influent « Rapport Buchanan» en
passant par les manifestes urbains de Le
Corbusier, I'idée de séparer la circulation
automobile des piétons fut érigée en norme
de base pour tout ce qui touche au paysage
urbain et  la sécurité routiére. Les éléments
bien connus de la signalisation routicre,
notamment les feux de circulation, les pas-
serelles, les panneaux routiers, les barrieres,
les passages souterrains pour piétons, tous
découlent de ce méme et unique principe.

Au cours de Thistoire, les rues ont toujours
connu une cohabitation informelle et
négociée entre la circulation des véhicules et
les activités pédestres. En effet, la vie dans de
nombreuses rues a travers le monde se
déroule encore aujourd’hui grice au proto-
cole social informel et 2 la négociation. Clest
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seulement & partir des années 60 que les
pionniers au Danemark et aux Pays-Bas ont
commencé a remettre en question cette
séparation et a explorer la possibilie¢ de
mélanger intentionnellement les lieux
d’activités sociales comme I'espace civique et
les aires de jeu a la circulation en mouve-

ment. Les premiers exemples étaient des
« woonerf », des rues résidentielles congues
pour créer des environnements a faible
vitesse oli la circulation figurait parmi des
douzaines d’autres fonctions sociales. Le
modele s'est avéré tres populaire : il a connu
un essor a travers 'Europe et a donné
naissance au « home zones » au Royaume-
Uni. Ce concept a influencé des politiques
européennes majeures telles que le « Manual
for Streets » au Royaume-Uni (publié en
mars 2007 et élargi en 2010) et il a aussi
rétabli la double fonction des rues en tant
quESPACES et corridors de mouvement.

Récemment, une meilleure compréhension
de la psychologie du comportement et des
facteurs qui influencent la conscience du

BEN HAMILTON-BAILLIE

conducteur et la vitesse de circulation a
facilité 'émergence des principes d’ « espace
partagé ». Ces mémes principes guident
aujourd’hui la conception et la gestion des
rues achalandées et des espaces ou la
circulation et les piétons doivent coexister,
ce qui a agrandi la zone d’intervention en
termes d’intégration bien au-dela des rues
résidentielles du « woonerf » ou du « home
zone ». Hans Moderman, 'ancien chef de la
sécurité routiére des provinces du nord des
Pays-Bas, demeure le pionnier le plus
remarqué de lintégration sociale comme
principe de base en mati¢re d’ingénierie de
la circulation. Ses idées novatrices et prag-
matiques ont mis de c6té la signalisation, les
panneaux routiers et les dispositifs de
régulation de la circulation pour mettre
laccent sur la fabrication de I'espace et les
indices subtils du comportement. En méme
temps, des idées similaires faisaient surface
dans de nombreuses villes en Europe et en
Amérique du Nord.

BEN HAMILTON-BAILLIE
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Lespace partagé
Au coeur du concept de l'espace partagé
repose une volonté de passer de la réglemen-
tation gouvernementale  la valorisation des
négociations informelles et de la civilité. Ces
procédés civiques ne sont clairement pas
appropriés aux autoroutes et Hans
Monderman a pris grand soin d’illustrer les
différences cruciales entre «la route» et
«Iespace public ». Un exemple typique du
concept de l'espace partagé ne contient
aucune référence 4 linfrastructure routicre,
telle que les panneaux de signalisation, les
marques routieres, les feux de circulation, les
passages piétons désignés, les glissieres de
sécurité ou toute autre barriere physique.
Pour suppléer a leur absence, la conception
des rues sappuie sur une compréhension
globale des qualités spécifiques d’'un endroit

et de son contexte élargi. On fournit aux
conducteurs une histoire riche et intrigante
qui met laccent sur les traits distinctifs de
lespace qui les entoure. Le conducteur
devient engagé et conscient de son
environnement, ce qui réduit sa vitesse et
encourage I'interaction informelle.

Pendant de nombreuses années, les obser-
vateurs et les décideurs furent sceptiques a
l'idée que de simples éléments du mobilier
urbain — congus pour stimuler l'intelligence
du conducteur plutdt que de le traiter en
zombie — pourraient en effet influencer la
vitesse et augmenter la sécurité. Cependant,
un nombre suffisant de rues congues sur les
principes de « I'espace partagé » existe
aujourd’hui pour qu'on puisse entreprendre
des recherches empiriques. Par exemple, la
sécurité des piétons dans la rue Kensington
High Street 2 Londres, empruntée par plus
de 40 000 véhicules chaque jour, sest
grandement améliorée aprés quon ait retiré
toutes les glissieres de sécurité et une grande
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partie de la signalisation routi¢re. De plus,
les piétons sont encouragés a traverser cette
rue tres fréquentée a n'importe quel endroit.
Les projets réalisés au Danemark, en
Allemagne, en Suede et aux Pays-Bas ont
confirmé la validité de ces principes en
démontrant quil était possible de gérer la
circulation sans I'implantation de toute la
signalisation routiere qui est non seulement
coliteuse, mais aussi inesthétique.

Toutefois, cest au Royaume-Uni que les
progres les plus considérables ont été
accomplis au cours des dernieres années. La
transformation de New Road, une rue au
centre-ville de Brighton, a donné naissance a
un espace social et économique tres animé
grice a la fabrication d’un environnement &
faible vitesse pour les autobus, les voitures et
les taxis qui continuent de circuler dans la
rue. Un autre exemple probant est la ville
d’Ashford dans la région de Kent ol la
rocade intérieure composée de trois voies a
sens unique, lieu de nombreux exces de
vitesse, fut transformée en un environne-
ment 2 faible vitesse ol les piétons inter-
agissent de fagon informelle avec les 12 000
véhicules qui empruntent ces rues tous les
jours.

Le modele d’Ashford représente la plus
grande et ambitieuse réalisation de ce type
en Europe 4 ce jour : un mille (1,6 kilo-
metre) de lancienne rocade a été réaménagé
pour offrir un modele fort différent aux rues
du centre-ville. Les feux de circulation, les
g11551eres de sécurité et toutes les marques
routiéres ont été enlevés. A leur place, une
série d’espaces & caractére distinctif situés a

chaque intersection sont reliés par de sim-
ples boulevards dotés de chaussées rétrécies
entrecoupées de « passages courtois » infor-

La sécurité des ﬁletons sur la rue Kensington ;e
randement ameliorer apres qu’on ait retire toutes TeS'

mels. Dans les 24 premiers mois suivant
cette installation, on a remarqué une baisse
de vitesse 4 environ 21 MPH (33,8 km/h)
alors que les temps de parcours en voiture
ont diminué. Durant la méme période, ce
nouveau paysage urbain 4 double sens fut
témoin d’un seul accident mineur : le genou
écorché d’un cycliste qui faisait preuve d’un
manque de concentration, alors quavant les
travaux de réaménagement, les statistiques
recensaient en moyenne un mort par année
et neuf personnes grievement blessées.

Une alternative bien réelle

Le bilan que nous pouvons tirer d’Ashford et
des autres exemples cités est que les modeles
alternatifs pour concilier la circulation et
Pespace urbain existent bel et bien. Ces
connaissances permettront aux gouverne-
ments et aux municipalités de remettre en
question la nécessité de tous ces dispositifs
de régulation de la circulation couteux et
inesthétiques, tels que les feux de circula-
tion, les glissieres de sécurité, les panneaux
de signalisation et les marques routieres.
Diverses communautés en Europe et en
Amérique du Nord, ainsi que de nombreux
ingénieurs et urbanistes, vantent déja les
avantages quantifiables de ces modeles pour
la sécurité urbaine et la diminution de la
congestion automobile. La réduction des
colits et des frais d’entretien due & une
diminution de la signalisation routiere est
particuli¢rement intéressante pour les pays
européens qui cherchent & effectuer des
coupures importantes dans leurs dépenses
publiques. Les possibilités pour les urba-
nistes au Canada sont immenses!

Lintroduction du concept d’« espace par-
tagé » offre un grand nombre de possibilités
aux professionnels concernés, aux municipa-

gIISSIeres de securlte et une grande partie'de 1a

sighalisation. -

lités et aux dirigeants politiques. En premier
lieu, le concept de I'espace partagé propose
une redéfinition des limites et des respon-
sabilités de la profession des ingénieurs de la
circulation et des professionnels de 'aména-
gement. La connaissance approfondie de
Iespace et de son contexte, soutenue par une
compréhension de la psychologie du com-
portement, influencera la formation des
ingénieurs, des urbanistes et des designers
urbains. En deuxieéme lieu, on observe
d’'importantes implications sur le plan de la
sécurité et des risques, ainsi quun besoin de
favoriser les points de transition, les entrées
de rue aménaggées, les techniques de fabri-
cation de lespace et de nombreux autres
procédés issus de ce modele. Finalement,
laspect le plus important de ce concept est
que lespace partagé implique une redé-
finition de la relation entre I'Etat (sous
toutes ses formes), les communautés et les
individus. La possibilité¢ de créer des rues o
tous les usagers, qu'ils soient conducteurs,
piétons ou cyclistes, entretiennent une
relation informelle et non réglementée
permet aux dirigeants politiques de proposer
une nouvelle vision des villes qui refletera
leur nature changeante. En conclusion, les
rues et les espaces publics peuvent accueillir
la circulation et les véhicules en mouvement,
tout en favorisant linteraction sociale a
caractere urbain et la civilité qui distinguent
les meilleures villes au monde. m

Ben Hamilton-Baillie est directeur de Hamilton-
Buaillie Associates. Bristol, Royaume-Uni. Il est un
des experts ceuvrant pour le projer Shared space. Il
est également consultant pour La Commission for
Avrchitecture and the Built Environment (CABE).

Texte traduit de l'anglais par Dijana Lazar.



