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RESUME

La crise sanitaire du Covid-19 a créé une situation tout a fait inédite dans les villes a
travers le monde. Confinement, distanciation, baisse du trafic puis reprise de
I'’économie en un temps resserré, ont insufflé une nouvelle maniére de penser les
usages dans |'espace public pour assurer la distanciation physique. Pour répondre a
ces mesures, les collectivités ont d0 s'adapter trés vite en transformant leurs espaces
publics. Pour limiter la surcharge des transports en commun et éviter un report massif
de trafic vers la voiture, les villes se sont lancées dans des stratégies spécifiques afin
de développer et promouvoir les modes actifs, marche et vélo, relancer I'économie
et la culture, tout en respectant les gestes barrieres.

Ce rapport vise a présenter et analyser des exemples emblématiques, en France, en
Europe, en Amérique du Sud et du Nord, et des stratégies d’aménagements urbains
temporaires des espaces publics mis en place face a la crise sanitaire mais aussi dans
des contextes antérieurs a I'épidémie.

Les processus de mise en ceuvre de ces dispositifs, leur inscription stratégique a long
terme sont ici décrits. Nous avons également réalisé un focus spécifique sur les modes
et les méthodes d'évaluation de ces aménagements.

L'enjeu du présent rapport «flash» est d‘analyser et d'observer lI'agilité des
collectivités et des porteurs de projets dans le déploiement et I'adaptation
d’aménagements urbains temporaires en cas de crise.

Le rapport propose d’en tirer des enseignements, des points a retenir, dans la maniere
de construire les espaces publics en utilisant les aménagements urbains temporaires.
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ABSTRACT

The Covid-19 pandemic has created an unprecedented situation in cities around the
world. Lockdown, distancing, a drop in traffic and then economic recovery in a short
space of time, have instilled a new way of thinking about uses in the public space to
ensure to the need for physical distancing. To respond to these measures, local
authorities had to adapt very quickly by transforming their public spaces. First of all,
for limiting the overload of public transport and for avoiding a massive transfer to car
use, cities have embarked on specific strategies to develop and promote active
mobility, precisely walking and cycling, to boost the economy and culture, while
respecting safety measures.

This report aims to present and analyse emblematic examples of temporary urban
development strategies for public spaces in France, Europe, South and North
America. Most of these strategies were implemented in response to the health crisis
but some also in contexts preceding the epidemic.

The processes for implementing these schemes and their long-term strategic
positioning are described here. A specific focus has been given to the modes and
methods of evaluation of these developments.

The aim of this “quick” report is to analyse and observe the agility of local authorities
and project leaders in deploying and adapting temporary urban schemes in the event
of a crisis.

The report proposes to draw lessons, points to be retained, in the way public spaces
are built using temporary urban developments.
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1. Genese

1.1. Contexte

La crise sanitaire du Covid-19 a eu plusieurs conséquences importantes pour les espaces publics (rues,
trottoirs, places, etc.), qui ont fait dévier plus vite que prévu leur trajectoire d'évolution :

- une limitation des déplacements lointains, et un resserrement sur la vie et les espaces de
proximité ;

- l'interdiction, la défiance ou I'évitement des trajets en transports en commun (ou la réduction de
la capacité des TC liée a la combinaison d’une offre inférieure a la normale et des nécessités de
distanciation physique) ;

- l'absence de lieux de convivialité comme les bars, restaurants, clubs.. et leurs terrasses ; pour
certains territoires, la fermeture des parcs et espaces verts ;

- et enfin, le besoin de distanciation physique pour limiter la transmission du virus, pouvant se
matérialiser par l'interdiction de la station assise ou statique dans les espaces publics, ceux-ci
devenant des espaces de flux avant tout.

Il s’en est suivi un report des trajets soit sur la voiture individuelle et les deux roues motorisés, soit sur le
vélo et la marche ainsi qu'une appropriation des espaces publics par un nombre grandissant de
personnes, pour exercer autrement la notion de convivialité.

De nombreuses villes et territoires, en France et dans le monde, ont donc décidé d’agir rapidement
pour éviter un report massif sur la voiture et favoriser les modes actifs, non polluants et bons pour la
santé au moment du déconfinement ; mais aussi pour essayer de concilier besoin de lien social et
distanciation physique des personnes.

Des aménagements temporaires ont ainsi été mis en place tres rapidement, souvent sur des idées déja
présentes dans les projets des décideurs ou associations, mais ayant du mal a trouver la fenétre
d’opportunité pour se déployer. Il faut également noter que ce mode préfiguratif de projet, souvent
appelé urbanisme tactique, n’est pas nouveau et des projets préexistent évidemment a la crise sanitaire.

1.2. Objectifs

L'objectif de cette étude, au regard de la situation inédite liée a la crise sanitaire, est d'analyser les
adaptations en cas de crise, les conditions d’agilité des collectivités locales et des porteurs de projet dans
le déploiement de dispositifs temporaires et les retours d'usage.

A partir d’'exemples internationaux, européens et nationaux, elle vise plus précisément a :

- comprendre les leviers permettant de mettre en place rapidement et efficacement des
ameénagements temporaires en temps de crise, et les freins de tous ordres, notamment du point
de vue de |'organisation des acteurs et des compétences ;

- d’identifier les méthodes d'évaluation, notamment pour décider de la pérennisation ou non des
aménagements.

Malgré les différences d’organisation, de situation urbaine et sociale, de moyens, entre les villes étudiées,
I’étude identifie les enseignements qui peuvent étre appliqués aux villes et territoires frangais. L'objectif
est justement de décentrer nos regards du territoire francais pour apprendre des pays européens et
américains, et innover ainsi dans nos méthodes.

Plus largement, I'étude vise a comprendre en quoi la mise en place des aménagements temporaires
influence la maniére de faire I'espace public de demain.
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1.3. Méthodologie

La méthode utilisée pour ce rapport se fonde sur une enquéte réalisée aupres de différents contacts
activés en France, en Europe et a lI'international. Les informations sont donc de premiere main.

Les présentations des cas choisis ont ainsi été explicitées par les différentes personnes interviewées,
source principale du contenu de ce document.

Le rapport a été appuyé par un état de I'art (ouvrages et presse) sur le sujet des aménagements urbains
temporaires, et les expertises préalables de I'équipe de I'Institut Paris Region sur le sujet. Une bibliographie
est jointe en annexe.

A Une approche double
Nous avons identifié a la fois des cas d’aménagements récents liés au Covid-19 et d'autres non-liés a la
crise sanitaire, mais donnant des éléments intéressants pour la gestion de crise et les modalités de
pérennisation.

A Une enquéte approfondie, fondée sur des entretiens
Le réseau de contacts de I'Institut a été activé, en France (réseau de la Fédération Nationale des Agences
d’Urbanisme notamment) et a I'international (Metropolis, Metrex, etc.). Des entretiens ont été réalisés en
fonction des retours et disponibilités des personnes contactées. Les cas présentés ainsi que les points a
relever ont été définis suite a ces entretiens, ainsi qu’en déployant un état de I'art sur le sujet.

La liste des contacts sollicités et des entretiens réalisés est jointe en annexe.

A Un choix de thématique
Les cas choisis en France, en Europe et a I'international répondent aux thématiques suivantes :
- la mobilité active : la marche et I'usage du vélo ;
- laconvivialité : I'art et la culture, les bars et restaurants, le jeu;
- la fonctionnalité : les services, I'optimisation des usages et I'organisation des espaces pour
répondre a la distanciation physique.

A Des critéres d'analyse
Les entretiens ont été réalisés suivant une grille de critéres d’analyse organisée en trois grands domaines

- genése du projet (description, contexte, temporalité, échelle territoriale, objectifs, acteurs et
partenaires, budget et financement, inscription stratégique, phasage) ;

- mise en ceuvre (leviers d'action, objectifs réalisés, durée de mise en ceuvre, descriptif esthétique
et technique, communication et sécurité, blocages) ;

- usages (méthode et modes d’évaluation, retours d'usage et acceptabilité).
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1.4. Definitions

Plusieurs concepts ont été rencontrés au cours de la production de cette étude. Il nous a paru nécessaire
de les clarifier des le début de ce rapport.

A Urbanisme tactique

Les aménagements temporaires d’'espaces publics s‘inscrivent clairement dans la sphere de l'urbanisme
tactique.

L'urbanisme tactique peut se comprendre avant tout comme une méthode de projet visant a
transformer des espaces publics ou ouverts', de fagon progressive :

- soit pour bousculer la puissance publique avec une intervention non planifiée mais initiée par la
société civile ;

- soit par la puissance publique, pour tester des aménagements qui peuvent fonctionner ou non,
et donc étre pérennisés ou pas par la suite.

L'urbanisme tactique suppose donc de mettre en place des aménagements que I'on qualifie de
temporaires. |l se rapproche ainsi de la notion d’expérimentation.

Nous pouvons préciser plusieurs points, avec Mike Lydon, théoricien du concept?. L'urbanisme tactique
permet :

- Une approche délibérée et phasée, pour initier le changement

- Une offre de solutions locales pour des problemes locaux d’aménagement

- Unengagement de court terme avec des attentes réalistes

- De prendre peu de risques mais avec une possibilité avérée de succes

- Le développement d'un capital social entre citoyens et citoyennes, et la construction de

nouveaux partenariats public-privé-commun

L'urbanisme tactique peut intervenir sur :

- I'organisation des mobilités sur la voirie ;

- la place et I'occupation des espaces de stationnement automobile dans les rues ;

- le mobilier urbain sur les places et les trottoirs ;

- lavégétalisation des espaces publics.

Il vise généralement un meilleur partage modal entre véhicules motorisés, piétons et cyclistes ; pour plus
de confort, d'apaisement et de convivialité.

Il faut noter qu’une littérature abondante existe sur le sujet, depuis une dizaine d’années notamment, et
la popularisation du concept. Certaines références sont indiquées dans la bibliographie en annexe.

A Urbanisme transitoire | occupations transitoires

L'urbanisme transitoire® (on parle aussi d’occupations transitoires) concerne I'occupation sur un temps
donné de parcelles, publiques ou privées, et non d'espaces publics comme des rues, places ou
infrastructures routiéres. C'est la différence majeure avec I'urbanisme tactique. En revanche, les deux
meéthodes partagent l'idée d’expérimentation et de préfiguration, avec la pérennisation possible
d’éléments qui fonctionnent dans le projet final.

T Aux Etats-Unis les places, voire méme certains trottoirs ou certaines rues peuvent étre de propriété
privée, bien plus souvent qu’en France, d'ou la notion d’espaces ouverts utilisée ici.
2 Street Plans. Tactical Urbanism. Vol 1. Short Term Action || Long Term Change. 2012.

3 Cécile Diguet. L'urbanisme transitoire. Optimisation fonciere ou fabrique urbaine partagée ? Etude
Institut Paris Region. 2017.
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A Mobilité active
On entend par mobilité active, les modes de déplacements que sont la marche et le vélo.
A Placemaking

Le concept du placemaking repose sur I'idée que les espaces publics doivent étre co-construits d'abord
avec les personnes concernées habitant ou travaillant a proximité, en les intégrant au processus
d’identification des besoins et des solutions pour leur transformation sociale et spatiale. Cette pratique
a émergé face a une planification surplombante et technocratique des espaces publics, advenue avec la
domination de la voiture dans la ville. C'est notamment 'urbaniste étasunienne Jane Jacobs qui a mis en
avant cette notion dans ses écrits et ses |luttes, dans les années 1970 a New York.
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2. Etat des lieux — études de cas et analyse

Cette partie présente une série d'études de cas choisie a partir des entretiens réalisés et analysés selon
les criteres énoncés précédemment.

2.1. Amérigues
2.1.1. Montréal, Canada

La ville de Montréal, dans la province du Québec, présente une structure territoriale particuliere. C'est
une ville avec un statut de région administrative, divisée en 19 arrondissements. Elle compte 1,7 millions
d'habitants, dans une aire urbaine de 4 millions d’habitants.

2.1.1.1. Les rues piétonnes et partagées

Propos recueillis le 08.07.2020 de Philippe Desrosiers, conseiller en aménagement, Division Sécurité et
Aménagement Durable, Direction de la mobilité, Service de I'Urbanisme et de la Mobilité (SUM), Ville de
Montréal.

Propos recuelillis le 29.07.2020 de Marie-Hélene Armand, conseillere en aménagement, Bureau des plans
et politique, Service de I'lUrbanisme et de la Mobilité (SUM), Ville de Montréal.

Rues piétonnes et partagées est un programme de soutien de la ville de Montréal aux arrondissements
dans la mise en ceuvre de projet de piétonisation de rues pour répondre aux besoins des résidents.

®  Projets des éditions 2015 a 2018
Programme des rues piétonnes et partagées

* Autres rues piétonnes de Montreal

) 500 métres soit 5 minutes
de marche

1 kilométre soit 10 minutes
~— de marche

0 2 “ 6 8 10km
1 L)

Figure 1: localisation des Rues Piétonnes et Partagées a Montréal. Source : Ville de Montréal

A Geneése du projet

Les rues piétonnes et partagées sont des interventions a petite échelle.

Le programme a été congu en 2014 avec une premiere édition en 2015. Il découle d‘un long historique
administratif : Charte du piéton (2006), Plan de transport de Montréal (2008), Stratégie d’aménagement
de la rue + Programme Quartiers verts (2013), enfin, révision du Code de la sécurité routiere du Québec
(2018) qui octroie aux municipalités le pouvoir d'accorder a une voie le statut de rue partagée.

L'objectif est de redonner plus de place aux piétons en consolidant le caractére piétonnier des quartiers
montréalais et en soutenant la création de nouveaux espaces de proximité et de rencontre. Le
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programme soutient et finance trois a cing projets par session annuelle. L'enjeu est de tester pour
pérenniser les aménagements qui fonctionnent.
C’est donc la ville de Montréal, actrice principale, en partenariat avec le milieu associatif et des
chercheurs, qui se positionne comme support technique et financier en soutien aux arrondissements. Ces
derniers répondent a I'appel a projets et sont les chargés de projet, les pilotes, les maftres d’ceuvre.
Le programme se déroule sur 3 ans (en théorie car il y a souvent des retards), et en 3 étapes :

- une premiere phase de concertation,

- une seconde phase de déploiement d’'aménagements transitoires,

- etenfin une troisieme phase de pérennisation de la mesure temporaire a la mesure permanente.

La ville de Montréal accorde aux arrondissements les financements suivants par année :
- année 1:100 000 dollars canadiens pour I'implantation des mesures temporaires et |'évaluation
du projet;
- année 2 :100 000 dollars pour poursuivre les mesures temporaires + 100 000 dollars pour les plans
et devis du projet permanent;
- année 3:400 000 dollars pour lI'implantation des mesures permanentes®.
Les arrondissements ont un budget de fonctionnement, mais c’est la ville de Montréal qui finance ces
projets.
Le budget réel des projets permanents est bien supérieur au budget alloué par la ville, ce qui constitue un
véritable enjeu pour la pérennisation. En effet, il faut noter que les budgets sont minces. Pour exemple,
une phase permanente colte entre 1,5 a 2 millions de dollars par projet, et environ cing projets par an
sont financés.

A Mise en ceuvre

Le levier d’action principal a été la conception participative (consultation) et transitoire pour favoriser
I'appropriation des lieux et tester les aménagements pour réaliser au mieux les projets.
La mise en ceuvre se fait sur trois années.

- La premiere année, de consultation, permet la rencontre de tous les acteurs et de bien définir les

besoins. Ensuite, les premieres mesures temporaires sont réalisées et le projet est évalué.

- La seconde année est dédiée a la poursuite des mesures temporaires et a la réalisation de

documents (plans et devis) du projet permanent.

- Latroisieme année permet, si tout se déroule bien, d'implanter les mesures permanentes.
Durant la phase temporaire, le langage tactique est utilisé, c'est un langage éphémeére qui se traduit par
I'usage du bois, de la peinture au sol, de la couleur. Certains arrondissements y integrent leur signature
graphique et colorée, des bacs a fleurs, etc. Le mobilier temporaire est au maximum réutilisé dans d’autres
projets de rues piétonnes et partagée ; il est aussi parfois récupéré pour étre utilisé de fagon pérenne.
Pour communiquer sur le dispositif, la ville a fait réaliser des cartes postales avec les projets. Mais surtout
des fiches-rapport sont publiées sur la page web dédiée au programme et diffusée aussi aux
arrondissements.

A ce jour, seulement trois projets sont arrivés en phase permanente (de pérennisation) sur vingt projets
financés depuis 2015.

A Retours d'usage et modes d'évaluation

Un «monitoring », ou évaluation, est réalisé par la ville de Montréal suivant la méthode Gehl®,
redéveloppée par le Gehl Institute et le Centre d’écologie urbaine de Montréal : comptage vélo, sondages
pour |'appréciation et les modalités d’amélioration du dispositif, observation qualitative des
comportements, fiches-rapport citées précédemment.

Certains arrondissements périphériques « tout-a-I'auto » ont critiqué les aménagements légers sur les
dimensions de sécurité et les craintes des commergants pour leur fréquentation. Le bilan est globalement
trés positif cependant et bénéficie d'un bon appui politique.

4 Au 21/08/2020, 100 000 dollars canadiens équivalaient a 64 000 EUR (source : www.xe.com)
5 Jan Ghel est un archietcte-urbaniste danois. https://www.lesespacespublics.com/fr/
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A Enseignements tirés

L'expérience acquise grace au programme de Rues Piétonnes et Partagées sert aujourd’hui :

- pour tester des aménagements urbains avant de les pérenniser,

- pour évaluer de futurs projets d’'aménagement, selon la méthode Gehl
Pour les Voies Actives et Sécuritaires (VAS) citées précédemment, une consultation publique est
actuellement en cours (depuis le 15 ao0t 2020), pour évaluer |'acceptation des usagers, en utilisant
les « bonnes pratiques » d’évaluation mises en place sur les Rues Piétonnes et Partagées
(observation, regard sur 'accessibilité universelle, sondage, etc.). Ainsi, les outils développés lors
de ce programme sont réutilisés dans le cadre du dispositif d’'urgence sanitaire de la ville de
Montréal.

Figure 2 : Carré Notre-Dame-des-Victoires, arrondissement Mercier — Hochelaga-Maisonneuve. Crédit : Mélanie
Dusseault, photographe pour la Ville de Montréal, 2017

Figure 3 : Les Terrasses Roy, arrondissement du Plateau-Mont-Royal. Crédit : Mélanie Dusseault, photographe
pour la Ville de Montréal, 2017
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2.1.1.2. Les Voies Actives et sécuritaires (VAS)

Propos recueillis le 08.07.2020 de Maélle Plouganou, conseillere en planification a la Direction de la
Mobilité au Service de I"'Urbanisme et de la Mobilité a la Ville de Montréal.

Le dispositif de Voies Actives et Sécuritaires ou VAS est un programme d’urgence face a la crise sanitaire
mis en place pour répondre a la nécessité de distanciation physique. Ce sont des corridors temporaires
pour les piétons et les cyclistes.

T

Voies
Actives
Sécuritaires

e sont prés de 100 km

qui permettent

e respecter plus facilement
la distancation physique

« de profiter de Fespace public
pendant la période estivale

» dccéder aun parcs aux
commerces et aux berges

Bignvenue!
&

Figure 4 : cyclistes sur les VAS, Cherrier, Montréal. Crédit : Mathieu Rivard
A Genése du projet

Les VAS ont été mises en place dans le contexte de la crise sanitaire sur le territoire de la ville de Montréal,
reliant les grands parcs de la ville et plusieurs arteéres commerciales. Différents quartiers ont été reliés
entre eux ainsi que certains pdles culturels dont le Quartier des Spectacles, le Vieux-Port et le parc
Frédéric-Back - la Cité des arts du cirque®. La ville de Montréal a été mise en état d'urgence local le 27
mars 2020, le Québec le 13 mars 2020. Ces aménagements temporaires sont déployés depuis juin, et
CONGUS pour rester jusqu’en octobre, avant les premiéres neiges. L'objectif de ces aménagements a été
de répondre a l'urgence sanitaire et aux impératifs de distanciation physique en donnant plus de place
aux piétons et aux cyclistes, en se connectant aux aménagements réalisés par les arrondissements tout
en reliant les grands parcs de la ville et en limitant I'impact sur les stationnements et la circulation au
maximum. Ce sont 58 km de voies cyclables et 37 km de voies piétonnes qui ont ainsi été programmeés.
Les acteurs de ce programme sont la ville de Montréal en lien avec les arrondissements. C'est
particulierement la Direction de la Mobilité qui s'est chargée de la planification et la Direction des
Infrastructures a pris en charge la mise en ceuvre, ainsi que la gestion et la coordination. Tout ceci a été
également mis en place en lien direct avec la police et les pompiers.

6 http://ville.montreal.qc.ca/culture/voies-actives-securitaires-vas
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La mise en place de ces aménagements a été planifiée en quatre phases :
- une phase d'implantation et de réalisation des tracés,
- une phase d'ajustement des aménagements liée a la reprise de I'économie et la réouverture des
commerces dans le processus de déconfinement,
- une phase d’animation culturelle et historique (dans cette phase, a la date d’écriture du rapport) :
il s'agit d'un appel a participation adressé aux artistes pour réaliser des ceuvres audio-numeériques
sur les lieux traversés par les VAS,
- enfin, une phase de bonification et de verdissement pour aller vers des aménagements moins
utilitaires et plus agréables.
Les VAS sont des aménagements temporaires mais qui répondent a la stratégie plus globale du Réseau
Express Vélo de la ville de Montréal.

A Mise en ceuvre

Les différents leviers d'actions utilisés ont été de :
- retirer du stationnement,
- supprimer des voies de circulation automobile,
- créer des rues asens unique
- et modifier le partage des rues au profit des piétons et des cyclistes.

Sur les 58 km de voies cyclables et 37 km de voies piétonnes planifiés, 16 km de voies cyclables et 13,3 km
de voies piétonnes ont été mis en ceuvre. Ces aménagements ont été réalisés tres rapidement. Le langage
tactique a été utilisé : peinture au sol, panneaux mobiles et une signalisation spécifique a été réalisée pour
faire comprendre le fonctionnement des aménagements aux usagers, tout en adaptant régulierement les
ameénagements.

Certains blocages ont été rencontrés:
- une mauvaise acceptabilité sociale liée a I'extréme rapidité de mise en place, sans concertation
locale,
- les commercgants se sont également plaints des difficultés d'acces a leur commerce en voiture

Au préalable, le Centre de coordination des mesures d'urgence (CCMU) a été chargé de valider les
aménagements, et parfois certains ont été jugés « non nécessaires ».

A Retours d'usage et évaluation

La méthode d'évaluation utilisée a été celle du comptage. Cependant, ils n‘ont pas encore été livrés a la
Direction de la Mobilité.

Les VAS ont malheureusement bénéficié d'une mauvaise publicité par la presse, souvent liée aux groupes
de pression et lobbys automobiles, mais aussi a la trop grande réactivité de la presse qui critique avant
méme que les ameénagements soient terminés (exemple : riverains pensant perdre leurs places de
stationnement dans la rue, alors qu’elles ont été neutralisées seulement le temps des travaux). Ceci laisse
transparaftre un manque de communication vis-a-vis des riverains.

A Enseignements tirés

Le déploiement des Voies Actives et Sécuritaires a mis en lumiére une nouvelle maniere de mettre en
ceuvre des projets d’aménagement.

- C'est une maniere de tester |'agilité et la capacité d’adaptation des services techniques de la
ville en cas de crise, et de les améliorer.

- 1l a été observé une inédite rapidité de mise en ceuvre de ces aménagements temporaires :
interaction efficace entre les différents partenaires de I'aménagement, passage rapide de Ia
planification a I'exécution.

- L'évaluation, dit « monitoring » au Québec, réalisée sur ces aménagements temporaires sera
reprise et utilisée notamment dans la mise en place du Réseau Express Vélo.
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Figure 6 : VAS a Mont Royal. Le mobilier et les dessins au sol sont le résultat de I'appel a proposition pour la
phase d’animation culturelle et historique. Crédit : Mathieu Rivard
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2.1.2.0akland : Slow Streets & Essential Places

Propos recuelillis le 04.08.2020 de Ryan Russo, Directeur des Services de Transport - OakDOT (Oakland
Department of Transportation), Ville d’Oakland, Californie

Au début de la crise du Covid-19 aux Etats-Unis, la Ville d'Oakland en Californie (située en face de San
Francisco), a été 'une des premieres villes d’Amérique du Nord a annoncer son programme d’urgence,
baptisé Slow Streets, afin de sécuriser les déplacements des modes actifs dans les quartiers résidentiels,
dans le respect des mesures de distanciation physique. Connue pour ces difficultés économiques et son
taux de criminalité élevé, la ville de 425 000 habitants s’est montrée trés a I'écoute de sa population et a
méme modifié sa stratégie afin de mieux répondre aux besoins des quartiers fragiles.

Oakland Slow Streets Program . v

REBITR
=13

—

Fruitvale Ave
and E 17th St

Slow Streets & Essential Places Network |-
installed as of July 11, 2020

Corridors Locations

0 N 7
! LN —ece

Figure 7 : le réseau de Slow Streets & Essential Places de la Ville d’Oakland. Source : City of Oakland/OakDOT
(téléchargeable : https://www.oaklandca.gov/projects/oakland-slow-streets)

A Genése du projet

La genése du programme des Slow Streets est liée a la crise sanitaire. Des le début du printemps 2020,
des rassemblements de personnes dans et autour des espaces verts ont été observés. Ces
rassemblements étaient liés aux loisirs et a I'activité physique, et présentaient des difficultés a respecter
la distanciation physique. Assez rapidement, la ville a donc fait le constat d’un besoin de libérer I'espace
public dans les quartiers, a proximité des résidences des habitants et notamment dans les quartiers qui
manquent d'espaces verts.

Le programme des Slow Streets s'appuie sur le plan vélo Let's Bike Oakland de la ville qui a été approuvé
en 2019. L'objectif est d'identifier des corridors principaux permettant la circulation des modes actifs
pour le déplacement et le loisir. Rapidement, la création de 74 miles (119 km), inscrits au plan vélo, sous
forme de rues apaisées permettant la circulation des modes actifs est annoncée. Ces rues apaisées
fonctionnent grace a des Soft Closures (« fermetures douces », voir plus bas). Mais suite aux échanges
avec la population, la ville reconnait vite qu'il faut également élargir le programme ety intégrer ce qu'elle
appelle les Essential places (Lieux essentiels). Il s'agit de la sécurisation de sites plus problématiques sur
d'autre type de voie, plus large et non adaptée au dispositif Slow Streets par leur caractere routier.
Souvent ces voies sont des lieux d’accélération de vitesse et oU le passage des piétons devient un vrai défi
(I'accidentalité est constatée dans les données municipales). Ces sites dangereux sont souvent situés dans
les quartiers populaires.
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L'acteur principal de ce programme Slow Streets est le Service de transport de la Ville d’Oakland. Les
partenaires principaux sont le Conseil municipal et les services de la ville, le Service de santé publique du
Comté ainsi que les financeurs externes pour les projets d’animation et d'arts de la rue. Enfin, la
participation massive des groupes d'habitants et d'associations locales a été primordiale pour porter le
programme.

A Mise en ceuvre

Selon la structure états-unienne, une municipalité seule peut décider des changements du droit de
passage ou « right-of-way », des lors que c’est en accord avec la réglementation. Oakland, aussi, comme
d'autres villes aux Etats-Unis, avait historiquement pour habitude d'utiliser le levier du droit de passage,
notamment en fermant des rues pour 'organisation de spectacles ou de manifestations.

Ce qui differe des expériences préalables’, c’est la légereté du dispositif. Ici, pour Slow Street, la
« fermeture douce » des rues de quartiers a été effectuée pour toute la circulation motorisée, avec une
autorisation exceptionnelle donnée aux veéhicules de riverains ou également aux services de la ville
(collecte des déchets) et aux livraisons essentielles.

Les dispositifs mis en place pour cette fermeture ont été des barrieres de sécurité, dotées d'un
panneau « route fermée pour la circulation de transit » a plusieurs endroits dans la rue. Un deuxieme
panneau annonce la présence des piétons, cyclistes et enfants dans la rue. La mise en ceuvre du
programme a été tres rapide au départ, avec un rythme d’environ 5 miles (8 km) par semaine.

Pour le dispositif Essential Places, la sécurisation des traversées aux intersections dangereuses a été
effectuée par un marquage au sol, des barrieres de sécurité et par des cénes de signalisation, ainsi que
des panneaux d'information et de réduction de vitesse.

Globalement, les dépenses pour le projet ont été mineures et proviennent du budget global de I'entretien
de la voirie. On note que la ville est en train de travailler sur d’éventuels programmes d’animation de rues
par des initiatives comme des promenades a vélo, des événements ou des « vélo-écoles ». Souvent, ce
sont des financeurs privés qui contribuent a ce genre de projet, comme par exemple pour les arts de Ia
rue. C'est pour cela qu’Oakland est en train de créer des partenariats pour obtenir des subventions et des
financements extérieurs.

Les objectifs réalisés en termes de Slow Streets sont largement inférieurs a ce qui a été annoncé
initialement. 21 miles (34 km) sur 21 corridors de la ville ont été créés, comparée aux 74 miles (119 km)
annoncés. Cependant, 15 Essential Places ont été rajoutées au programme et rapidement aménagées.
Pour le moment, aucun nouvel aménagement n’est prévu, mais une pérennisation des dispositifs est
actuellement en train d'étre évaluée. A cette fin, I'enquéte de terrain ainsi que la donnée visuelle (photos
prises par des bénévoles et la population) vont étre utilisées. Le contexte particulier du confinement a
permis au programme de se dérouler sans probleme majeur de circulation a travers la ville. Mais avec le
retour du trafic a la normale, il faudra peut-étre s'attendre a observer des problémes. Un scénario a long
terme reste donc a définir.

La communication autour du programme a été faite via les communiqués de presse et les pages web de
la ville. De fait, ce sont aussi les riverains et les gens des quartiers qui ont largement contribué a la
communication autour du programme et a I'information des automobilistes, en créant ou utilisant des
affiches et des dépliants. D'autres actions des habitants ont €té plus liées a I'animation des rues, comme
la peinture au sol. Plus tard, ils se sont aussi approprié ces espaces pour organiser des évenements de
danse ou des manifestations. La ville n'a pas observé de blocages particuliers.

A Retours d'usage et modes d'évaluation

Des le départ, le Slow Streets programme a fait appel a la participation citoyenne. A partir des premieres
réalisations, la population a contribué a documenter le déroulement du programme, ainsi que I'utilisation
et les usages, notamment par des photos prises par les bénévoles ou habitants. Des réunions et appels
réguliers ont été organisés avec les différents groupes de résidents et représentants de quartier, afin
d’entendre « les voix qui n'avaient pas été entendues par le passé ». Certaines populations subissent un
racisme systémique depuis longtemps et vivent souvent dans des quartiers plus pollués, oU les taux

7 C'est-a-dire la fermeture totale d'une rue a tout type de circulation par des barrieres de sécurité et la
modification du plan de circulation des alentours.

Aménagements urbains temporaires des espaces publics| 18 | @



d'asthme sont plus élevés, I'espérance de vie plus courte, les écoles moins bien équipées et les
infrastructures en moins bon état.

Une des fiertés de la ville est aussi d’avoir initié des le départ du programme un instrument d'enquéte
générale a I'échelle de la ville. La donnée est mise a jour régulierement et en open-source sur le site web
de la ville. Cette enquéte demande aux habitants leurs observations sur leur Slow Street, ainsi que leur
opinion sur 'aménagement. Deuxiemement, les contextes économique, ethnique et social des personnes
sont interrogés.

A I'heure du bilan intermédiaire, la ville a pu enregistrer un succes global du programme, mais elle a
également constaté que celui-ci avait encore plus de succes parmi la population blanche et aisée. Cette
information, couplée avec les échanges avec les résidents et les communautés locales a permis de
constater que le programme ne rendait pas service de maniere égale a tout le monde, et notamment a
celles et ceux qui ont été en difficulté sanitaire et économique. C'est ce point qui a fait basculer le
programme vers les Essential Places.

A Enseignements tirés

- Au départ du programme, la question majeure €tait : comment va se passer |'appropriation par
la population qui utilise la chaussée pour jouer ou se promener en méme temps que des véhicules
passent occasionnellement ? Ceci était un point nouveau pour la Ville d’Oakland et le succes a
été une révélation et une preuve qu’'un changement de modele peut avoir lieu. Aujourd’hui, on
reconnait que la modification légere du « droit de passage » dans quelques rues peut avoir un
impact majeur et que la fermeture précédemment appliquée pour des événements ne sera peut-
étre pas nécessaire pour chaque situation dans l'avenir.

- Un dispositif plus Iéger, plus libre permettrait également plus d’expression culturelle dans la rue.
On estime aujourd’hui que I'outil des fermetures douces ne va pas disparaitre a Oakland. De plus,
la ville a constaté que la transformation de I'espace public peut se faire rapidement et avec peu
de moyens. Elle parait parfois méme plus adaptée qu’une nouvelle infrastructure lourde. Ceci
concerne notamment les aménagements cyclables.

- Finalement, c’est la participation citoyenne qui a tout changé dans les derniers mois du
programme. Ce sont notamment les Essential Places qui refletent I'écoute et I'apprentissage au
cours du processus. Ce changement a permis de répondre aux besoins des locaux et des riverains
en termes de sécurité routiere. Mais peut-étre plus important encore, ceci a permis de rentrer en
contact avec ces quartiers afin d’écouter leur besoins et problémes et de renouer les liens avec
ces populations a I'avenir. L'implication massive des associations et des habitants a contribué au
bon déroulement du programme. Leurs investissements vont également permettre de débloquer
des fonds pour I'animation et la programmation (arts de rue, promenades animées, €coles de
vélo, etc.) de ces rues.
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Figure 8 : un exemple d'aménagement Slow Streets. Crédit : City of Oakland

Figure 9 : un exemple d'aménagement Essential Places. Crédit : City of Oakland/OakDOT
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2.1.3.Bogota : les Ciclovias temporaires

Propos recuelillis le 23.07.2020 de Laura Leticia Bahamon Pefia, Responsable du vélo de la Sous-direction
povur les cyclistes et les piétons au Secretaria Distrital de Movilidad (Secrétariat de la mobilité du district),
Ville de Bogota

Début mars 2020, la Colombie est alors encore majoritairement épargnée par le Coronavirus, mais rentre
en état d'urgence sanitaire. La ville de Bogota (6,8 millions d’habitants) décide de mettre en ceuvre un
programme d’urgence afin de sécuriser les déplacements des personnes et d’augmenter le report modal
du bus et de la voiture vers le vélo. Il s'agit de dizaines de kilometres de pistes cyclables temporaires qui
compléetent un réseau cyclable existant. Parfois, ces aménagements tactiques ont été réalisés en une nuit
seulement. La ville, désormais durement touchée par la crise sanitaire, travaille sur une pérennisation de
la plupart de ces aménagements, dont une partie était présente dans des plans initiaux.

Red de Ciclorrutas e
<O : fCarece®) \ L
Corredores de Ciclovias o JL i
temporales = . ~ e —

550 kilometros
de Ciclorrutas

<4 80 kilometros de
Ciclovias temporales

Figure 10 : le réseau existant de pistes cyclables, Ciclorrutas et les aménagements temporaires, Ciclovias
temporales, annoncés en mars/avril 2020. Source : Ville de Bogota
(https://www.idrd.gov.co/sites/default/files/imagenes/mapa_ciclovia.jpg)

A Geneése du projet

La déclaration d'urgence sanitaire, début mars 2020, marque un nouveau chapitre pour les
aménagements cyclables dans la capitale. Bogota posséde, depuis 27 ans, un réseau de pistes cyclables
permanent qui compte aujourd’hui 550 km. La ville est également connue pour sa fermeture de 127 km
de routes a la circulation motorisée organisée par I'Institut des Loisirs et du Sport (Instituto Distrital de
Recreacion y Deporte, IDRD) chaque dimanche, notamment pour un usage récréatif. Ce dispositif
Ciclovia existe depuis presque 50 ans et il est devenu un modele pour beaucoup d’autres villes. Une fois
par an et depuis 5 ans, la ville organise également sa Journée sans voitures, ou la Ciclovia est proposée
comme voie de transport. Aujourd’hui, la Maire de Bogota, Claudia Lopez, a la volonté d'augmenter le
kilométrage du réseau et d’améliorer la qualité des aménagements cyclables.

Les ciclovias temporaires, mises en ceuvre comme réponse a la crise sanitaire, se situent au niveau de la
chaussée, un critere important pour la nouvelle eére d’aménagements cyclables dans la ville. Une grande
partie de ces ciclovias temporaires sont donc voueées a étre pérennisées en 2020-2021.

La genese de ce nouveau type de Ciclovias a été influencée par I'annonce de la Ville de New York, de
travailler sur un systéeme d’aménagements cyclables temporaires début mars, au moment méme ouU
Bogota entrait en état d'urgence. Rapidement, le Secrétariat de la mobilité du district a commenceé a
travailler pour définir des corridors prioritaires, notamment ceux ou les transports publics sont
généralement tres saturés. Il s'agissait souvent de relier des quartiers, oU des millions de personnes
résident, avec les zones centrales. Ceci a amené a une réalisation de 22 km en une nuit seulement. Par la
suite, d'autres corridors potentiels ont été analysés en fonction du nombre de trajets qui pourraient étre
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faita vélo. Le mardi17 mars, 117 km ont été réalisés et dans la méme journée, a midi, retirés sur une grande
partie. L'impact des aménagements sur les transports publics a été considéré comme trop important et
les axes du bus a haut niveau de service (Transmileno) ont été saturés provoquant des effets de
ralentissement. Il était donc nécessaire de se focaliser sur I'évaluation des pistes temporaires en place. A
la fin du mois, 26 km de nouveaux aménagements temporaires ont €té introduits, ainsi que quelques
trongons emblématiques comme des traversés de ponts ou des petites sections pour relier des
aménagements existants. Fin avril, de nouvelles extensions ont été annoncées par la mairie, et aménent
au total 80 km a travers toute la ville. Le focus reste sur les corridors structurants et les quartiers mal
desservis.

L'acteur principal qui a accompagné la Mairie de Bogota dans ce projet ambitieux est le Secrétariat de la
mobilité du district avec également le support de I'Institut de district des loisirs et du sport (IDRD) et de
la Police. L'ensemble des acteurs était déja familier avec le dispositif des Ciclovias, par leur
programmation dominicale. Ceci explique également pourquoi le budget utilisé pour le programme de
Ciclovias temporaires se révele difficile a évaluer. La plupart du matériel utilisé était déja en possession
de I'IDRD et le personnel formé de cet institut a également pu étre mobilisé. Un investissement
supplémentaire d'environ 1,2 milliard de pesos colombiens® a toutefois été nécessaire pour les barriéres
mobiles en plastique, ce qui est bien inférieur a un projet d'infrastructure.

La maire actuelle est trés engagée en faveur de I'utilisation du vélo. Auparavant sénatrice, elle a promu
une loi, dite « loi pro-vélo » qui a été approuvée en 2016. Selon cette loj, le vélo est considéré comme un
moyen de transport de premier rang. Elle reconnait qu'il s'agit du moyen principal de beaucoup de
personnes. Deuxiemement, cette loi incite des personnes, comme les fonctionnaires a utiliser le vélo. Ces
tendances se confirment également dans le récent Plan Distrital de Desarrollo (Plan de développement
du district), qui prévoit d’augmenter le nombre de déplacements a vélo de 50% (pour atteindre un part
de plus de 10% des déplacements urbains, contre 6,6% aujourd’hui), de créer 5 000 nouvelles places de
stationnement de vélo et de mettre en place une « politique publique du vélo 2020-2038». Elle implique
de nombreuses entités publiques en leur attribuant une ou plusieurs responsabilités ou objectifs dans le
cadre de cette politique. Le plus important dans cette politique est le budget qui lui est associé, réservé
pour les mesures en faveur du vélo. Ce
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