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RESUME

En octobre 2014, le projet-pilote visant a étudier les tenants
et aboutissants de la réintroduction de la cuisine de rue a
Montréal est arrivée a terme. C’est dans ce contexte que nous
avons eu 'opportunité d’effectuer un stage de recherche a
I’ Association des restaurateurs de rue du Québec.

Une large part du futur de la cuisine de rue, a Montréal, dé-
pendra du cadre réglementaire qui sera adopté. Outre 1’apport
culinaire de la cuisine de rue, nous estimons que le retour de
camions-restaurants, dans la métropole, pourrait é&tre
I’occasion de renforcer la fonction sociale de la rue et la qua-
lité de vie urbaine. Comme d’autres recherches 1’ont montré
avant nous (Whyte 1980; Howell 2011; Newman et Burnett
2013; Sheppard 2013), les camions de cuisine de rue ont la
capacité d’étre des vecteurs de vitalisation urbaine, des cata-
lyseurs de socialisation, d’interactions sociales légeres et
éphémeres. Ce pouvoir d’attraction réside dans une facette,
aussi banale que profonde, de la relation que nous entrete-
nons avec la nourriture : la commensalité. Ceci étant, il y a
une incontournable spatialité a la socialisation et la concréti-
sation de ce potentiel de vitalisation dépendra donc de cer-
taines caractéristiques propres aux sites désignés par
I’administration municipale. A ce titre, le présent rapport
analyse sept sites qui ont hébergé des camions de restauration
de rue afin de dégager les caractéristiques morphologiques,
physiques et sensorielles nécessaires a la concrétisation de ce
potentiel de vitalisation que porte la restauration de rue.

Mots-clefs: cuisine de rue; commensalité; espaces intersti-
tiels; vitalisation; socialisation éphémere; effet de triangula-
tion; tiers-lieux; piétons; échelle humaine

ABSTRACT

In October 2014, the pilot project to evaluate the reintroduc-
tion of street food in Montreal came to an end. It is in this
context that we had the opportunity to be an intern researcher
at the Quebec's Food Truck Association.

A large part of the future of street food in Montreal will de-
pend on the regulatory framework that the city will adopt.
Beyond the culinary aspect, the reappearance of street food
should be seen has an occasion to strengthen the social func-
tion of the street and of it's livability. Has other researches
have shown before us (Whyte 1980; Howell 2011; Newman
and Burnett 2013; Sheppard 2013), food trucks have the po-
tential to be vectors of urban vitality, catalysts of socializa-
tion, of casual and ephemeral interactions. Their attrac-
tiveness comes from a facet, as prosaic as it is profound, of
the relation we have with food: commensality. That said,
there is an inescapable spatiality to socialization. Thus, the
materialization of the food trucks' potential to vitalize urban
spaces will depend on the qualities of the locations chosen by
the boroughs. As such, this study analyze seven street food
locations to determine which characteristics of the urban
form, of the urban design and which sensory qualities are
necessary for food trucks to activate the space between buil-
dings.

Keywords: street food; food truck; commensality; life bet-
ween buildings; ephemeral socialization; third places; trian-
gulation; livability; walkability; human scale
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INTRODUCTION

Une rue; un quartier ou encore une ville de qualité ont tous la
caractéristique d’€tre habités, fréquentés, de déborder de vie.
En effet, bien que ce qui définit exactement la qualité d’un
espace urbain soit complexe — comprenant des dimensions
politiques; économiques; culturelles; psychologiques et sen-
sorielles —, elle se mesure toujours, néanmoins, a 1’aune d’un
indicateur central : la présence d’étres humains au niveau de
la rue (Jacobs (1961) 1992; Whyte 1980; Montgomery 1998;
Gehl 2012). Or, nous savons qu’un des prérequis importants
pour qu’une rue, un espace interstitiel soit fréquenté par les

citadins est la mixité des fonctions qui s’y trouvent :

« Without activity, there can be no urbanity. [...] Ac-
tivity is very much the product of two separate but re-
lated concepts : vitality and diversity. Vitality is what
distinguishes successful urban areas from the others.
[...] Indeed, successful places appears to have their
own pulse or rythm, a life force or élan vital. [...] The
simple truth is that combinations of mixtures of acti-
vities, not separate uses, are the key to successful ur-

ban places... » (Montgomery 1998, 97-98)

Or, force est de constater que, trop souvent, les espaces col-
lectifs, les espaces entre les immeubles, n’ont pas été congus
pour accueillir une diversité de fonctions, pour étre des es-

paces de vie, de rencontres et d’échanges.

En effet, le courant fonctionnaliste — qui a dominé la planifi-
cation urbaine particulierement a partir des années 1950 —,
négligeant la dimension humaine de I’aménagement urbain,
n’a, trop souvent, pas été a méme de favoriser la fonction
sociale de la rue (Choay 1965; Jacobs (1961) 1992;
Gehl 2011; 2012). Assurément, le paradigme hygiéniste et la
séparation des fonctions par le zonage ont fait en sorte que
les villes modernes étaient moins sales, moins surpeuplées et
moins chaotiques que la ville industrielle du siecle précédent.
Cependant, les progres issus du courant moderniste ont aussi
été accompagnés par un déclin marqué des espaces collectifs

de socialisation (Jacobs (1961) 1992; Gehl 2012).

A ce titre, 'un des symptomes péremptoires des excés du
courant fonctionnaliste et hygiéniste a été la disparition sou-

daine de la nourriture de I’espace public urbain :

« The late modernist years of the twenthieth century,

defined as 1945-1975 by Zukin (1998), saw a serious
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decline in street food in North America, as urban food
provisioning moved indoors to supermarkets and res-
taurants and as streets were given over to automobile
traffic (Franck 2005). Late modernist planning ap-
proached spatial ordering through separation, and the
streets were given to those who drove cars, and other
conflicting uses were banned and eliminated (Jacobs

1961). » (Newman et Burnett 2013, 233)

En 1947, s’inscrivant dans ce courant hygiéniste et fonction-
naliste, 1’administration montréalaise interdit, comme bien
d’autres villes a cette époque d’ailleurs, la vente de nourriture
sur la voie publique. En 2013, plus de 65 ans apres leur inter-
diction, des camions de cuisine de rue sont réapparus dans la
métropole. C’est dans ce contexte que nous avons eu
I’opportunité d’effectuer, a 1’été 2014, un stage de recherche
a I’ Association des restaurateurs de rue du Québec (ARRQ).
A ce titre, le présent rapport analyse la contribution poten-
tielle des camions de cuisine de rue a la qualité de vie urbaine
a Montréal. Plus spécifiquement, nous analyserons la vitali-
sation que peut générer la restauration de rue dans certains

espaces interstitiels de la métropole.

Cette abondance d’espaces, souvent pris pour acquise ou
ignorée au profit d’espaces publics plus conventionnels, re-
cele, en effet, une potentialité immense en terme de qualité
de vie pour les citadins. L’espace entre les immeubles — les
trottoirs; les allées; les ruelles; les parcs; les squares; les
places; les esplanades; les stationnements; les parvis; etc. —,
le plus souvent percu comme un espace monofonctionnel de
transit, constitue le lieu premier notre perception d’une ville
et de nos interactions avec les autres (Ghorra-Gobin 2001;
Berdoulay, da Costa et Lolive 2004; Jébrak et Julien 2008;
Paquot 2008). Il constitue le lieu premier de 1’urbanité :
«[...] un espace creux, c’est-a-dire un espace vide qui struc-
ture la ville, I’emplit de son urbanité et contribue a forger son
identité » (Jébrak et Julien 2008, 1). Dans ces espaces, les
citadins coOtoient, quotidiennement, toute la diversité qui
constitue la ville. Tous les groupes sociaux — peu importe
I’age, le revenu, le statut social, la religion ou I’origine cultu-
relle — utilisent les espaces interstitiels de la ville pour vaquer
a leurs occupations quotidiennes. C’est, en premier lieu, dans
ces espaces que nous faisons société. Ceci €tant, encore faut-
il que les espaces interstitiels d’une ville permettent la ren-

contre, les échanges et la socialisation, méme, voire surtout,
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superficiels. Or, la cuisine de rue favorise justement ce type

de socialisation.

Comme d’autres recherches 1’ont montré avant nous
(Whyte 1980; Howell 2011; Newman et Burnett 2013; Shep-
pard 2013), les camions de cuisine de rue sont des objets at-
tractifs dans le paysage urbain. Ils ont la capacité d’attirer des
étres humains, d’étre des vecteurs de (re)vitalisation urbaine,
des catalyseurs de socialisation, d’interactions sociales 1é-
geres et éphémeres. Ce pouvoir d’attraction réside, notam-
ment, dans une facette, aussi banale que profonde, de la rela-
tion que nous entretenons avec la nourriture. Les étres hu-
mains partagent, en effet, universellement une propension a
s’assembler lorsqu’ils mangent (Fischler 1979; 1988; 2011).
Que ce soit réuni autour d’un feu, d’une table ou simplement
d’une assiette, I’acte de se nourrir est aussi généralement une
occasion de socialiser. Nous associons spontanément nourri-

ture et compagnie.'

A ce titre, il est d’ailleurs intéressant de mentionner,
qu’étymologiquement, du latin cum — (« avec ») et panis (« pain »)
— littéralement « celui qui partage le pain avec » —, naitrons toute une
famille de mots dont «copain », «compagnon », «compagne »,

Située a la confluence de réflexions sur 1’alimentation; la
qualité de vie en milieu urbain et la fonction des espaces in-
terstitiels de la ville, la restauration de rue est un objet riche
et intéressant pour le champ des études urbaines. Les ca-
mions de restauration de rue posent, en effet, la question de
la flexibilité des espaces interstitiels, de leurs fonctions pos-
sibles. Des espaces pens€s, depuis les années cinquante,
comme de simples corridors de transit peuvent-ils (re)devenir
des lieux d’interactions sociales? La cuisine de rue, peut-elle,
a elle seule, favoriser la fonction sociale de la rue et vitaliser
un espace interstitiel? Un espace qui, jusque-la, était traversé
d’un pas rapide, peut-il se transformer en un lieu ou les cita-

dins s’arrétent pour partager un repas avec d’autres?

Un lieu traversé rapidement par une masse de gens n’est pas
un lieu habité. Pour étre vivant, un espace doit €tre habité, ne
serait-ce que par une poignée de gens, pour un certain temps.
Pour qu’un lieu soit vitalisé, une certaine inscription dans la
durée, une certaine temporalité, un certain rythme est, en

effet, nécessaire. Ce sont, pour une large part, les caractéris-

« compagnonnage » et «compagnie » (Centre National de Res-
sources Textuelles et Lexicales).
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tiques physiques et sensorielles d’un lieu qui en font un
simple espace de transit ou plutdt un lieu propice a la vie
sociale. Il y a, en effet, une incontournable spatialité a la so-
cialisation (Jacobs (1961) 1992; Berdoulay, da Costa et Lo-
live 2004; Gehl 2011).

Ainsi, si les camions de restauration de rue ont un pouvoir
attractif, ils ont tout de méme besoin, pour vitaliser un es-
pace, d’un emplacement minimalement agréable. Or, dans le
cas montréalais, contrairement a ce qui se fait a New York ou
a Los Angeles, par exemple, ce ne sont pas les restaurateurs
de rue qui choisissent leurs emplacements. Dans la formule
retenue par la Ville, ce sont plutdt les arrondissements qui

désignent les sites.

Des lors, une large part du futur et de I’impact de la cuisine
de rue, a Montréal, dépendront de la qualité des sites qui se-
ront retenus par les arrondissements. Et, c’est a cette échelle,
sur cette question du choix des sites, que devront donc se
rejoindre les trois univers en présence : 1’univers politico-
administratif du monde municipal; ’univers de la restaura-
tion de rue et I'univers physique et matériel du design de

divers espaces interstitiels. A notre sens, la question de la

vitalisation est le point ou les trois univers en présence ont le
plus de finalités communes et, ce, méme si les acteurs impli-
qués ne partagent pas, a la base, le méme point de vue. C’est
I’intersection ou tous les acteurs, dans le cadre actuel, nous

semblent étre gagnants.

Au-dela de I’apport culinaire engendré par la présence de
camions, la Ville gagnerait a envisager la réintroduction de la
cuisine de rue comme une occasion d’améliorer la qualité de
vie de ses citoyens. Du point de vue des restaurateurs de rue,
un espace vivant, favorisant la commensalité et la socialisa-
tion, contribue nettement a leur succes économique et a leur
pérennité (Newman et Burnett 2013; Sheppard 2013). Enfin,
du point de vue du design et de ’aménagement urbain, la
réintroduction de la cuisine de rue est une occasion de vitali-
ser, rapidement et a faibles cofits, des lieux qui seraient, au-
trement, sans grand intérét. Au final, le retour de la cuisine de
rue offre une occasion de (re)solidifier la fonction sociale des
espaces interstitiels de la métropole. En effet, avec la dispari-
tion de la restauration de rue, les citadins avaient perdu bien
davantage qu’une option alimentaire. Ils avaient alors perdu

un espace important de socialisation (Watson 2009), un tiers-
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lieu — qui n’est ni la maison ni le travail — a méme de soutenir

la fonction sociale de la rue (Oldenburg 1996).

Somme toute, une bonne part de la pleine concrétisation de
ce potentiel de vitalisation dépendra des caractéristiques des
sites que les arrondissements désigneront. Des lors, dans le
présent rapport, nous avons voulu répondre a trois questions
complémentaires. Premierement, la cuisine de rue peut-elle
étre un vecteur de vitalisation urbaine a Montréal et, si oui, a
quel degré et selon quels types de conditions quant aux carac-
téristiques physiques et sensorielles des sites retenus? En-
suite, les camions de restauration de rue peuvent-ils étre, a
Montréal, des catalyseurs de flanage, d’une envie de rester
sur place, bref sont-ils a méme de favoriser de la rétention
entre les immeubles? Sont-ils 2 méme de transformer des
espaces de transit, donc des espaces monofonctionnels, en
lieux intéressants socialement? Ont-ils la capacité de favori-
ser le déploiement d’activités diverses dans 1’espace public,
d’étre plus que de simples « cantines de chantiers » ou les
gens ne font que commander et repartir dés leur commande
recue? Finalement, dans quelle mesure les caractéristiques
physiques et sensorielles des emplacements désignés pour

accueillir ces cuisines mobiles modifient-elles la répartition,

dans I’espace, des interactions sociales qui s’y déroulent?
Quelles sont les conditions minimalement nécessaires, en
terme de caractéristiques physiques et de design urbain, a la

(re)vitalisation de ces espaces interstitiels?

Pour répondre a ces questions, nous brosserons, dans le cha-
pitre 1, un bref tableau de ce qu’est et de ce que peut €étre la
cuisine de rue, tant ici, qu’a travers le monde. Nous y aborde-
rons aussi le cadre réglementaire montréalais et ses implica-
tions pour le futur et ’impact de la cuisine de rue a Montréal.
Dans le chapitre 2, nous contrasterons les choix de
I’administration montréalaise avec ce qui se fait ailleurs en
Amérique du Nord, notamment a Portland, Austin et Los
Angeles. Le chapitre 3 sera consacré a la présentation de
notre méthodologie. Puis, dans le chapitre 4, nous aborderons
I’univers du design urbain, du cadre bati et des caractéris-
tiques physiques et sensorielles des sites désignés. Ce troi-
siéme univers ne sera pas traité de facon globale, a I’échelle
de la ville, mais bien plutdt par petites touches, a travers cha-
cun des sites que nous avons étudiés. Le chapitre 4 constitue
donc le cceur de notre analyse et se concentre sur
I’observation des interactions sociales engendrées par la pré-

sence de camions de restauration de rue et a la fagon dont
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leur intensité et leur répartition dans I’espace a été influencée

par les caractéristiques des différents sites.

Dans le chapitre 5, nous nous appuierons sur les données
issues de notre étude multicas pour formuler une série
d’observations d’ordre général visant a mieux comprendre
les liens qui unissent cuisine de rue; dynamiques de socialisa-
tion; vitalisation et les espaces ou elles se déploient. Ce cin-
quieme chapitre vise aussi a mieux équiper les acteurs con-
cernés afin qu’ils puissent faire des choix plus éclairés quant
aux futurs sites désignés. Enfin, notre conclusion nous per-
mettra de revenir sur I’importance que peut prendre, pour la
qualité de vie en milieu urbain, une intervention aussi simple
et banale que la présence d’un food truck dans un espace in-

terstitiel.
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1. CUISINE DE RUE 2.0

Avant son retour en 2013, rares étaient les Montréalais et les
Montréalaises qui se souvenaient encore qu’il fut un temps
ou des camions de bouffe de rue parcouraient la métropole.

Cela n’est pas étonnant, considérant que ces camions sont

disparus du paysage montréalais en 1947

Figure 1.1 : Voiture a patates frites, coin Ontario et Dar-
ling, Montréal, 5 mai 1947

Source : (Ville de Montréal. Section des archives). Domaine public.

Ainsi, avant 2013, la majorité des Montréalais et, plus large-

ment, des Québécois n’avait, comme images mentales de la

cuisine de rue, que les triporteurs ambulants vendant des
popsicles dans les parcs I’été; les « roulottes a patates frites »
que 1’on peut encore croiser sur des routes secondaires de la
province; ou encore les cantines de chantier vendant des
sandwichs au pain blanc coupés en triangles, des chips et de
la «liqueur ». A ces images, issues du territoire québécois,
on peut aussi ajouter celles, issues de la culture états-unienne,
du camion de creme glacée accompagné par sa ritournelle
familiere ou encore les « carts a hot-dogs » ou a bretzels ty-
piquement new-yorkais. Or, la cuisine de rue qui a émergé,
en Amérique du Nord, au début des années 2000, a tres peu a
voir avec ces formes familieres tout comme elle a tres peu a
voir, d’ailleurs, avec ce qui existait a Montréal dans les an-

nées 1930 ou 1940.

Des lors, si nous voulons €tre a méme de pleinement mesurer
le potentiel et les contraintes propres aux camions de restau-
ration de rue — dans leur version actuelle —, il est important
de revenir, méme bricvement, sur 1’historique de ce phéno-
mene et d’éclairer en quoi il se distingue de ce qui 1’a précé-
dé. De méme, afin de prendre la pleine mesure des choix qui
ont été faits a un niveau administratif, il est important de

comprendre le cadre réglementaire a I’intérieur duquel s’est
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effectué ce retour de la cuisine de rue a Montréal. Cet état
des lieux, tant de la culture de la cuisine de rue que du cadre
réglementaire 1’entourant, nous apparait particulierement
important considérant qu’ils constituent deux des univers qui
auront a se rencontrer. En effet, dans le cas montréalais, nous
estimons que trois univers distincts devront minimalement se
coordonner et se recouper pour que les camions-restaurants
puissent pleinement contribuer a vitaliser certains espaces
interstitiels : I'univers culturel de la cuisine de rue qui repose,
entre autres, sur une logique économique et des contraintes
pratiques; 1’univers politico-administratif municipal produi-
sant le cadre réglementaire entourant la cuisine de rue; et
I’univers physique des espaces interstitiels qui est composé
du cadre bati, du paysage urbain et des caractéristiques phy-
siques et sensorielles des lieux investis par les camions. Con-
sidérant que 1’espace public est le lieu ou se rencontrent, lit-
téralement, les deux premiers univers, nous traiterons de ce
dernier dans le chapitre suivant. En effet, les divers espaces
interstitiels que nous avons étudi€s constituent, en quelque
sorte, le substrat sur lequel les camions viennent se poser, le
transformant des lors. Ceci étant, I’amplitude et le potentiel

de transformation de ces espaces sont contraints, positi-

vement ou négativement, par le cadre réglementaire adopté

par I’administration municipale.

Ainsi, dans le présent chapitre, nous brosserons, bricvement,
une typologie des différentes formes que peut prendre le
phénomene de la cuisine de rue. Nous nous attarderons parti-
culicrement a la typologie présente en Amérique du Nord,
puisque c’est dans celle-ci que s’inscrit le mouvement mon-
tréalais. Dans un deuxieme temps, nous présenterons le cadre
réglementaire qui a délimité les projets-pilotes des arrondis-
sements Ville-Marie et Rosemont—La-Petite-Patrie ainsi que
les différences dans leurs approches. Nous conclurons ce
chapitre avec quelques considérations sur les limites et con-
traintes propres aux camions de cuisine de rue ainsi que sur
les limites et contraintes propres aux choix réglementaires de

I’administration municipale montréalaise.

Esquisse d’une pratique culturelle mondiale : des
braises au camion 2.0

Si les camions de cuisine de rue qui ont fait leur apparition en
Amérique du Nord, dans les dernieres années, constituent un

phénomene nouveau, la vente et la consommation de nourri-
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ture sur la rue — la cuisine de rue dans sa plus simple expres-
sion — sont, fort probablement, aussi vieilles que les villes
elles-mémes (Smith 2012, 263). En effet, a travers 1’histoire
de D'’humanité, et, encore plus, a travers [’histoire de
I’urbanité, la nourriture vendue et consommée sur la place
publique a, pendant des siecles, fait partie du quotidien et de
la culture de toutes les civilisations. Encore aujourd’hui, la
majorité des villes du monde peuvent étre explorées a travers
leurs marchés publics, leurs échoppes ambulantes et leurs
kiosques temporaires vendant, a méme les rues, toute la di-
versité imaginable des plats locaux. En fait, quiconque a déja
voyagé sait qu’une des meilleures facons de découvrir la cul-
ture culinaire d’un lieu est, justement, de manger ce que les
locaux mangent, ce qui signifie, pour une majorité de la po-
pulation mondiale, manger dans la rue. Non seulement cela
permet-il d’avoir acces a la diversité de la culture culinaire
locale, mais cela permet aussi d’échanger avec ceux qui la

produisent et la consomment.

Si I’entiereté de 1’Asie, une bonne part de 1’Afrique et de
I’ Amérique du Sud peuvent encore €tre vécues a travers les
couleurs et les odeurs de leurs cuisines de rue, force est de

constater, qu’a partir du milieu du XXe, la plupart des villes

nord-américaines et occidentales ont largement évacué la
nourriture de I’espace public. Que ce soit la production, la
préparation, la vente ou la consommation de nourriture, une
large part des villes dites modernes et développées ont pro-
gressivement évacué la nourriture de 1’espace public pour la
confiner aux restaurants et aux supermarchés. Prétextant des
questions de salubrité, mais surtout des questions de fluidité
de la circulation automobile, les rues des villes d’Amérique
du Nord, influencées par le courant moderniste, se sont tran-
quillement vidées de leurs vendeurs ambulants (Newman et
Burnett 2013, 233). A ce titre, Montréal ne fait pas exception.
En effet, en 1947, le bannissement de la vente de nourriture,
des rues de la métropole, fut justifié par la salubrité douteuse
des installations; par les entraves a la circulation qu’elles
engendraient; par la concurrence faite aux marchands ayant
pignon sur rue; et par la malpropreté que les marchands am-
bulants laissaient derriere eux (Commission permanente sur

le développement économique et urbain et I’habitation 2013).

Ailleurs dans le monde, pourtant, la présence d’une cuisine

de rue vibrante et omniprésente est la norme :
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« Every day, more than 2.5 billion people eat street
food around the world. [...] The most vibrant street
food cultures are found in the vast, sprawling megaci-
ties of the developing world. The street food of such
cities, wich are full of rural migrants, reflects local
cultures and is a vital part of wurban life.»

(Smith 2012, 262)

Figure 1.2 : Cuisine de rue, Bangkok, Thailande

Source : (Spinheike 2014). Creative Commons.

Figure 1.3 : Cuisine de rue, Dalhousie, Inde
Source : (Ashish3724 2014). Creative Commons.
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Figure 1.4 : Cuisine de rue, Hoi An, Vietnam
Source : (Huang 2014). Creative Commons.
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Figure 1.5 : Cuisine de rue, Mandalay, Birmanie
Source : (Wagaung 2007). Creative Commons.

Figure 1.6 : Cuisine de rue, Séoul, Corée du Sud
Source : (Justin 2009). Creative Commons.
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Figure 1.7 : Cuisine de rue, Xi'an, Chine
Source : (Cavellat 2010). Creative Commons.

Ainsi, dans certaines parties du monde, la cuisine de rue est
tellement importante, dans le quotidien de la population lo-
cale, qu’elle représente jusqu’a 40 % des repas consommés
(Smith 2012, 262). Pour des millions d’étres humains, la cui-
sine de rue représente une fagon pratique et surtout peu col-
teuse de s’alimenter. De méme, dans de nombreuses villes du
monde, la vente de nourriture sur la place publique repré-
sente, encore aujourd’hui, une source indispensable de reve-
nu pour nombre de familles et d’individus, notamment, pour

les femmes (Tinker 1999, 327). Ceci étant, comme dans les
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villes d’Afrique, d’Asie et d’Amérique du Sud, la préparation
et la vente de nourriture sur la place publique se fait, le plus
souvent, a partir d’installations rudimentaires, et parfois a
méme le sol, les normes sanitaires sont, pour le moins, mini-

males. Par exemple :

«In 1996, when the FAO" conducted tests on food
from some of the 130,000 street-vending stalls in
Kolkata, India, they found the bacteria E. coli (...) in
55 per cent of the sample. For this reason, savvy lo-

cals often stick to trusted stalls or buy fried rather

than cold food. » (Smith 2012, 263)

Et, il s’agit, ici, d’une premiere distinction entre ce qui se fait
en Orient et en Afrique par rapport a ce qui se fait au-
jourd’hui en Amérique du Nord : la réglementation. En effet,
la présence ou le retour de la cuisine de rue, en Amérique du
Nord, s’est fait dans un contexte hautement régulé et régle-
menté, tant en terme de normes d’hygiéne qu’en terme de

régles d’occupation du sol. Aux Etats-Unis, tout comme au

s

Food and Agriculture Organization of the United Na-
tions/Organisation des Nations unies pour [’alimentation et
I’agriculture.

Canada, nous sommes loin de la réalit¢ des femmes ma-
liennes, vietnamiennes, birmanes ou indiennes qui cuisinent
accroupies sur le trottoir. Ce type de scenes, pourtant banales
dans plusieurs pays du monde, est, en pratique, impensable
en Amérique du Nord. Les vendeurs mobiles, que ce soit les
camions ou les « carts », sont, en effet, assujettis aux mémes
regles d’hygiene et de salubrité que les restaurants en briques
et mortier. Une étude de 2014, couvrant 7 grandes villes
états-uniennes” a d’ailleurs montré, qu’en terme de salubrité
et d’hygiene, les camions faisaient aussi bien et parfois

mieux que les restaurants traditionnels (Erickson 2014, 8).

Ceci étant, au-dela des normes sanitaires, la particularité de
la cuisine de rue, telle que nous la connaissons aujourd’hui
en Amérique du Nord, vient surtout de la position qu’elle

occupe a I’intersection de la technologie et de la gastronomie.

Kogi BBQ et les camions 2.0

> Les villes couvertes par I’étude sont : Boston; Las Vegas; Los An-

geles; Louisville; Miami; Seattle et Washington.
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La plupart des observateurs de la scéne culinaire nord-
américaine s’entendent pour dire que l’apparition de Ko-
gi BBQ, en 2008, a Los Angeles, constitue un tournant dans
le paysage du street food (Sheppard 2013, 25). En fait, tout
mouvement culturel ou social a besoin d’un mythe fondateur
pour pouvoir se raconter. Et, si quelques food trucks 2.0 exis-
taient avant 1’apparition de Kogi BBQ, c’est néanmoins lui
qui a incarné et incarne encore toutes les caractéristiques
propres a cette nouvelle génération. Mais surtout, c’est avec
Kogi que la cuisine de rue est devenue un phénomene, une

tendance (Pomerance Berl 2012).

Dans les pages qui suivent, nous utiliserons donc le cas de
Kogi BBQ comme le mythe qu’il est devenu, c’est-a-dire
comme la figure de proue d’un nouveau courant. Kogi — qui
sert de la cuisine coréenne dans des tacos mexicains — est, en
effet, ’archétype de la rencontre de plusieurs tendances : une
cuisine de qualité, originale et locale créée par des cuisiniers
de profession; une utilisation ingénieuse des médias sociaux;
le tout dans un esprit festif, communautaire et marginal
propre a la rue. Il n’est d’ailleurs pas anecdotique que ce ca-
mion, version 2.0, soit apparu a Los Angeles et, encore

moins, qu’il soit apparu en 2008.

En effet, d’une part, Los Angeles, grice a son importante
communauté hispanique, avait déja une tradition de lonche-
ros — des «tacos trucks » — bien implantée dans sa culture
urbaine. Les loncheros — ces camions qui servent, tradition-
nellement, de la cuisine mexicaine au sein des quartiers for-
tement hispaniques des Etats-Unis — offrent, le plus souvent,
un menu trés limité voire un seul plat pour lequel ils sont
reconnus dans leur quartier. En cela, ils s’apparentent a la
culture culinaire des rues d’Asie et d’Inde ou les marchands
ambulants s’en tiennent a une spécialité; plat qui fait leur

fierté et pour lequel chacun est reconnu.

Au-dela de ces spécificités culinaires, les loncheros compor-
tent aussi une spécificité sociale qui les distingue des autres
formes de street food présentes en Amérique. En effet, com-
parativement aux « stands a hot-dogs » ou aux camions de
creme glacée, par exemple, les loncheros font partie inté-

grante de leur communauté, de leur quartier :

« This typology likely comes closest to the communal
environments created by street vending in other ci-
ties : the loncheros create community gathering

spaces in the parking lots or alleyways that they inha-
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bit, bringing people together around the food that they
serve. » (Sheppard 2013, 24)

Ces camions ont, en effet, a la fois une présence signifiante
dans leur communauté, mais ont aussi une permanence phy-
sique qui manque aux cantines de chantiers ou aux « stands a
bretzels » qui operent plutét dans une dynamique de grab-
and-go. Roy Choi, le chef propriétaire de Kogi, se réclame
d’ailleurs de I’esprit de communauté propre aux loncheros.
Dans un article du Los Angeles Times, Choi soulignait ainsi
I’importance fondamentale du sens de la communauté et de

la socialisation propre a ce type de cuisine de rue :

« The thing about taco trucks that people don't un-
derstand is that it's not about cheap eating [...] Why
do you think families bring their kids to eat on folding
chairs? Not because it's cheap but because it's part of
the culture. It's only in America where it's not consi-
dered a beautiful thing to be sitting outside with your
family enjoying the weather. It's only here where we
have to sanitize everything.» (Choi, cité dans

Gelt 2011, 2)

s
) \«)

Figure 1.8 : Roy Choi, chef propriétaire de Kogi BBQ

Source : (Der, theminty.com 2012). Reproduction autorisée par l'auteure.

La notion d’espace de socialisation entourant la cuisine de
rue, son esprit de communauté, la commensalité inhérente

qui I’accompagne faisait ainsi déja partie du paysage urbain
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et de la culture populaire de Los Angeles. Et, ce sens de la
communauté, un peu décalé, un peu marginal, traversé par
I’esprit festif punk rock, traversé aussi par la culture hip-hop
et par la culture du street art, ont ainsi influencé la cuisine de
rue dans sa version actuelle. Ainsi, une part de 1’originalité
de la cuisine de rue, version 2.0, se trouve dans cette culture
particuliere, qui existait déja sous d’autres formes dans les
rues de Los Angeles, et a laquelle Kogi a, en quelque sorte,
donné une dimension culinaire et davantage de visibilité et de

« noblesse ».

Cette origine géographique n’est ainsi pas anodine. Los An-
geles, de par son étalement urbain marqué, se caractérise, en
effet, par un espace public déstructuré difficilement propice a
la vie sociale publique et a la socialisation des diverses com-
munautés qui la composent (Sheppard 2013, 30-31). Dans un
tel contexte, les lieux a petite échelle comme ceux créés par
les food trucks, favorisant les regroupements, le partage et la

socialisation, deviennent d’autant plus attrayants :

«[...] loncheras are also the unwitting vanguards of a
movement to redefine life in Los Angeles as it

evolves into a more truly urban center. The bustling

activity often seen on the sidewalk by a food truck —
sometimes in residential areas where zoning codes
preclude the establishment of fixed — location retail —
means that its presence is felt in the community. [...]
In sum, the mixed land uses promoted by their pre-
sence in residential areas help make Los Angeles a
more livable urban center where sidewalks become
public space and where residents become less depen-
dent on cars to obtain the services they need. » (Her-

mosillo 2012, 13)

Ainsi, ’'une des villes les plus souvent retenue, en études
urbaines, pour illustrer la morphologie propre aux villes
construites pour I’automobile fut le lieu d’émergence de cette
nouvelle culture propre a la rue et aux piétons (Shep-
pard 2013, 15, 30 et 31). Dit autrement, c’est justement parce
que Los Angeles dispose de si peu d’espaces publics de ren-
contre, d’espaces de socialisation et de vie entre ses im-
meubles que les food trucks y ont connu un tel succes. Ils
sont venus répondre a un besoin que nous partageons tous :

cotoyer nos semblables.
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Par ailleurs, si cette origine géographique n’est pas anodine,
son année d’émergence ne l’est pas non plus. En effet,
I’année 2008 a été fortement faconnée par les ressacs de la
crise économique de 2007. Or, financierement, un camion de
restauration de rue nécessite des investissements de départ
beaucoup plus faibles qu’un restaurant en briques et mortier.
Puis, en temps de ralentissement économique, la part de bud-
get que les ménages consacrent aux activités non essentielles,
comme peut I’€tre un souper au restaurant, diminue. La res-
tauration de rue, en 2008, devenait donc une option intéres-
sante pour les cuisiniers désirant €tre maitres de leur cuisine,
mais n’ayant pas les ressources financieres nécessaires au
démarrage d’un restaurant traditionnel. Par ailleurs, la restau-
ration de rue devenait une option intéressante pour les con-
sommateurs désirant avoir acces a de la cuisine de qualité

sans avoir a débourser autant que dans un restaurant.

Il s’agit d’ailleurs l1a d’une autre caractéristique distinguant
cette nouvelle génération de food truck : 1a qualité de la nour-
riture. En effet, si un camion de cuisine de rue constitue bel
et bien un point d’entrée moins risqué pour de jeunes entre-
preneurs, dans la plupart des cas, la mise sur pied d’une cui-

sine de rue est simultanément et indistinctement un projet

culinaire et entrepreneurial et non pas simplement un projet

économique.

De méme, les cuisiniers qui décident de mettre sur pied une
cuisine de rue sont mus non seulement par un amour de la
cuisine, mais surtout par une envie de partager cet amour.
Sans cette envie d’interagir directement avec ceux qui
s’arrétent a leur enseigne, ils seraient tranquillement restés
cachés dans leur cuisine. Par le fait méme, la restauration de
rue repose toujours sur un désir de partage, d’interaction et
de socialisation. Longtemps isolés dans leur cuisine, coupés
de leur clientele, les restaurateurs traditionnels se sont mis,
dans les derniéres années, a abattre les murs des cuisines et a
les ouvrir aux regards. A ce titre, la cuisine de rue s’inscrit
dans cette mouvance appelant a une plus grande proximité
entre ceux qui préparent la nourriture et ceux qui la consom-
ment (Bruni 2005; Tuttle 2012). Les restaurateurs de rue ont
ainsi poussé cette logique jusqu’a se défaire des briques et du
mortier pour aller directement a la rencontre de ceux qui con-

somment ce qu’ils créent.

Dans les années 1980-1990, en Amérique du Nord, la cuisine

de rue consistait essentiellement en une variation de la res-
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tauration rapide : pratique, peu coliteuse, consommable sur le
pouce, mais, en contrepartie, souvent gustativement et nutri-
tionnellement pauvre. De méme, par le passé, les divers
« stands », « carts » et autres cantines mobiles avaient une
réputation, pour le moins, médiocre quant a leur salubrité; a
un point tel, qu’aux Etats-Unis, ces cuisines mobiles étaient
affublées du sobriquet « roach coaches » — ce qu’on pourrait
traduire par quelque chose comme « autocars a coquerelles »
(Abutaleb 2014). Ces divers stands et cantines mobiles
étaient, le plus souvent, exploités par des gens n’ayant pas de
formation en restauration et n’ayant souvent que trés peu
d’autres options en terme de revenus (Norman et coll. 2011,

10-12).

Bref, s’il fut un temps ou la cuisine de rue représentait le
degré zéro de la gastronomie, aujourd’hui, des chefs réputés,
formés dans de grandes cuisines, travaillent dans ces restau-
rants mobiles. Non seulement cette nouvelle génération pro-
pose-t-elle une cuisine de qualité, mais elle tente souvent de

le faire de fagon écologiquement et socialement responsable :

« The new breed of lunch truck is aggressively gour-

met, tech-savvy and politically correct. The Green

Truck, wich sells “sustainably harvested” fish tacos,
roams the street of Los Angeles in vehicles fueled by
vegetable oil. The Dessert Truck in New York is
owned by a former Le Cirque pastry sous chef who
donates proceeds from desserts such as a pavlova with
red fruit gelée to charity. In the San Francisco Bay
area, the RoliRoti rotisserie truck serves free-range
chicken, heritage pork and local lamb, prepared by
owner Thomas Odermatt, a Swiss former organic
farming student whose business card reads “Rotis-

seur.” » (McLaughlin 2009)

Bien que ce type de camion de cuisine de rue offre des plats
plus dispendieux que ses prédécesseurs — comme les « carts a
hot-dogs » ou encore les « tacos trucks » — ils n’en demeurent
pas moins plus abordables que leurs équivalents en briques et
mortier. Mais peut-€tre plus important encore, la nourriture
proposée par cette nouvelle génération de restaurateurs de rue
constitue une véritable culture culinaire, une proposition ori-
ginale, ancrée dans son milieu et dans son époque, compara-
tivement au fast food générique auparavant associé a la

bouffe de rue.
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Et la scene culinaire canadienne n’est pas en reste. En effet,
en 2013, un camion de restauration de rue a fait son appari-
tion dans le palmares des meilleurs nouveaux restaurants du
pays du magazine enRoute.’ Non seulement était-ce la pre-
miere fois qu’un camion de restauration de rue faisait partie
des finalistes, mais Vij's Railway Express — qui sert de la
nourriture indienne dans les rues de Vancouver — a remporté
le premier Prix du public. Bref, la cuisine de rue, dans sa
version 2.0, est loin des « hot-dogs vapeurs » ou encore des

« sandwichs-pas-d'croltes ».

Les précurseurs de la restauration de rue, a Montréal, se sont
d’ailleurs consciemment inscrits dans cette tendance nord-
américaine qui met de I’avant, d’abord et avant tout, une cui-
sine de qualité. Lors de sa création, en 2012, I’ Association
des restaurateurs de rue du Québec (ARRQ) s’est dotée d’une
série de principes quant a la qualité et a la provenance des

aliments qu’elle souhaitait voir dans les rues de Montréal.

Le palmares d’enRoute — magazine détenu par Air Canada — existe
depuis une douzaine d’années et offre une visibilité considérable aux
lauréats puisque le magazine est offert dans tous les vols de la com-
pagnie, ce qui représente un lectorat mensuel d’environ 1 million de
personnes (Newswire 2013).

Privilégier les artisans et les fournisseurs locaux; privilégier
aussi une offre alimentaire saine, de qualité et originale sont,
en effet, parmi les principes fondateurs de I’ARRQ. En fait,
lors de sa création, I’ARRQ s’est clairement positionnée
contre la malbouffe. Elle s’est aussi opposée a ce que ses
membres vendent des produits préusinés. Il n’est pas fortuit
que I’ARRQ insiste pour utiliser 1’expression « cuisine de
rue » et non « bouffe de rue » qui revét une connotation plus
péjorative, plus proche de la malbouffe. Finalement,
I’ Association s’assure aussi que tous ses membres ont les
compétences requises en ce qui a trait a la manipulation des
aliments et qu’ils ont, conformément aux normes du MA-
PAQ" une certification en hygiéne et salubrité en alimenta-
tion (ARRQ 2012). Bref, a I’instar de ce qui se fait aux Etats-
Unis, I’ARRQ envisage la cuisine de rue comme une occa-
sion de rendre accessible, au plus grand nombre, le talent
culinaire des chefs locaux, mais aussi des nombreux artisans
régionaux allant des boulangers, aux charcutiers jusqu’aux

maraichers.

Ministere de 1’Agriculture, des Pécheries et de 1’Alimentation du
Québec
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Outre la qualité de la cuisine proposée, cette nouvelle généra-
tion de restaurateurs de rue se distingue aussi sur un dernier
point : son utilisation ingénieuse et massive des médias so-
ciaux. Cette spécificité est particulirement visible aux Etats-
Unis et, plus encore, dans des villes comme Los Angeles et
New York. Au-dela du fait que ces formes de communication
et de socialisation font désormais partie intégrante de notre
quotidien, cette caractéristique s’explique surtout par deux
aspects inhérents a la cuisine de rue : moyens financiers mo-

destes et mobilité.

En effet, d’une part, comme nous 1’avons déja mentionné, les
pionniers de cette nouvelle vague de cuisine de rue ont sou-
vent monté leurs projets avec tres peu de moyens financiers.
Or, des plateformes comme Twitter, Facebook ou Instagram
sont, pour 1’essentiel, gratuites et permettent d’aller rejoindre
un nombre impressionnant d’individus. A partir d’un télé-
phone cellulaire intelligent disposant d’un plan de données
adéquat, il est désormais possible, a colit a peu pres nul —
considérant que ces téléphones sont désormais des objets de
la vie courante (CEFRIO 2015, 4) —, de faire sa propre publi-
cité. A titre d’exemple, au moment d’écrire ces lignes, Kogi

BBQ était suivi par 130557 personnes sur Twitter

(https://twitter.com/kogibbq). Et, dans le cas de Kogi, le
«buzz » a été tellement grand et surtout tellement rapide
qu’un article du Newsweek, de 2009, a qualifié le camion
d’« America's first viral eatery » (Romano 2009). En fait,
sans la présence de ce type de technologies de communica-
tion, il a fort a parier que la culture et le paysage de la cuisine

de rue seraient fort différents :

« Mobile technology has certainly changed the way in
which food trucks communicate with their customers.
This has also changed the demographic of the typical
food truck owner and the typical client. No longer
predominantly the arena of immigrant and blue-collar
workers, the new generation of food truck owners
needs to be increasingly tech-savvy and social media
conscious or they risk not keeping up with changing
trends. Just as vendors need to be tech-savvy in order
to communicate with potential customers, potential
customers must be equally knowledgeable and have
access to certain types of technology to know where

and when to find trucks. » (Sheppard 2013, 121-122)
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L’utilisation des diverses plateformes de diffusion offertes
par les médias sociaux ne se réduit toutefois pas a un simple
outil de marketing. Loin de 1a. Il s’agit surtout, pour les res-
taurateurs de rue, d’interagir avec leur clientele. En effet, en
I’absence d’une localisation fixe, les médias sociaux devien-
nent un lieu de ralliement, un point de convergence et

d’échanges :

« Food trucks experienced a boom just as the econo-
my started to tank. Restaurateurs who were hesitant to
drop serious cash on launching a restaurant turned to
mobile trucks as a less expensive way to sell food in a
down economy. Social media has played a large role
in not only making the trucks more accessible, but al-
lowing them to cultivate the crucial element of com-
munity.

“It's the social aspect,” says Kenny Lao, Rickshaw's*
co-founder. “It's really about shared experiences
around food. I think what we're doing with Twitter is
an electronic version of that share.” He sees his res-

taurants as an older, established sibling living uptown,

*  Le Rickshaw est un food truck réputé de New York.

while his truck is like the younger brother fresh out of
college and living in Williamsburg, Brooklyn — dif-
ferent energies toward the same purpose.» (Snider-

man 2011)

Une question de budget soit. Mais aussi de communauté,
d’interaction, de partage. Une question d’énergie particuliere
aussi, le tout, au service d’un noyau central : la nourriture.
Cette énergie particuliere, qui prend racine dans la culture de
la rue, tient aussi a la caractéristique fondamentale de la cui-

sine de rue : sa mobilité.

Comme nous I’avons mentionné précédemment, cette utilisa-
tion massive des médias sociaux a été particulierement re-
marquée dans des villes comme Los Angeles et New York.
Cela s’explique essentiellement par la réglementation enca-
drant la cuisine de rue dans ces villes. En effet, a New York
et a Los Angeles, les camions peuvent — moyennant le res-
pect de quelques parametres réglementaires de base —
s’installer 1a ou ils veulent dans la ville. Cette réalité fait
donc en sorte que les gens souhaitant manger a un camion

particulier doivent le localiser dans la ville. Et c’est alors que
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les médias sociaux, notamment Twitter, deviennent extré-

mement utiles :

[ On est au coin de X et Y jusqu’a Z heure. ]

p
Désolé, on va étre 15 minutes en retard. ]

(&

A la demande générale, c’est le retour de notre fameux
sandwich!

-

Ou encore :

[ On a tout vendu !!! On se revoit demain! ]

En I’absence d’un emplacement fixe et permanent, les mé-
dias sociaux permettent aux restaurateurs de rue d’informer
leur clientele de leurs allées et venues. Si ces outils de com-
munication sont devenus des occasions d’interagir avec leur
clientele, 1’utilisation massive de ces plateformes est née, au

départ, de la nécessité : faire connaitre leur emplacement. Et,

c’est, ici, que le cas montréalais se distingue le plus nette-

ment de la réalité new-yorkaise ou de celle de Los Angeles.

Cuisine de rue 2.0 a Montréal

En 2010, alors que la cuisine de rue est toujours interdite a
Montréal, un premier camion fait son apparition dans la mé-
tropole : le Grumman '78. A la genése de Grumman, il y a un
couple de cuisiniers; un choc culinaire lors d’un voyage au

Mexique et un camion de marque Grumman, modele 1978.

A I’hiver 2009, Hilary McGown et Marc-André Leclerc, en
voyage au Mexique, ont un coup de foudre culinaire pour des
tacos découverts dans un boui-boui sur le bord d’une route de
Cabo San Lucas (Schwartz 2011, C1). De retour a Montréal,

Leclerc, qui travaille alors chez McKiernan Luncheonette Jse

Le McKiernan Luncheonette était I’'un des projets des chefs Frédéric
Morin et David McMillan. « Brunch at McKiernan consists of dishes
like a half lobster with poached eggs and baloney, smorgasbords, and
breakfast sandwiches made with homemade sausages » (Morin,
McMillan et Erickson 2011, 19). Les chefs Morin et McMillan sont
les maitres d’ceuvre des réputés Joe Beef et Liverpool House. En
2015, le Joe Beef faisait d’ailleurs partie de la liste des 100 meilleurs
restaurants du monde du magazine Restaurant. Le McKiernan est
disparu, en 2011, pour laisser davantage de place au Joe Beef.
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met a confectionner des tacos. La réaction est immédiate :
tout le monde adore. C’est frais, goliteux et original. Mais il
manque quelque chose. Ce quelque chose va prendre la
forme d’un camion Grumman 1978, trouvé sur Kijiji, et
acheté pour 3 500 $ (Schwartz 2011, C1). Apres que Leclerc
eu réaménagé, pour 1’essentiel, par lui-mé€me, I'intérieur du
camion pour le transformer en cuisine mobile — pour un cot
total d’environ 25 000 $ —, un troisieme partenaire se joint a
I’aventure : Gaélle Cerf. Si McGown et Leclerc sont des cui-
siniers expérimentés — Leclerc, par exemple, a, notamment,
travaillé au Toqué!, au Pied de Cochon et a I’Express — Cerf,
pour sa part, est une gestionnaire chevronnée, ayant été gé-

rante au Pied de Cochon pendant 8 ans (Schwartz 2011, C1).

Le trio enthousiaste a la barre de Grumman '78, ne pouvant
pas vendre ses tacos dans la rue, se met a nourrir les masses
lors d’événements privés et lors de certains événements pu-
blics : aux FrancoFolies, au Festival de Jazz, a Juste pour rire
ou encore a la Foire Puces POP. En effet, a ce moment, si la
vente de nourriture est toujours interdite sur la place pu-
blique, il est toutefois possible, pour un camion, moyennant

un permis émis par la ville, de faire affaire sur le site de fes-

tivals. Puis, de fil en aiguille, le bouche-a-oreille fit son

ceuvre et le camion vert lime gagna en popularité.

Le succes de ce premier camion, puis I’enthousiasme de
quelques restaurateurs aventureux portent le nombre de cui-
sines mobiles 4 5 des 2011. A peine un an plus tard, en 2012,
le nombre de cuisines mobiles s’éleve déja a 12 (Plante 2014,
19). L’Association des restaurateurs de rue du Québec
(ARRQ) est officiellement fondée en mai 2012 en vue de
faire la promotion de la cuisine de rue aupres des Québécois
et de devenir un interlocuteur aupres des autorités munici-

pales.

Les efforts concertés de I’ARRQ et des pressions citoyennes
meneront a des consultations publiques sur la possibilité de
réintroduire la cuisine de rue a Montréal. Apres un processus
d’examen public chapeauté par la Commission permanente
sur le développement économique et urbain et 1’habitation,
déclenché en juin 2012 et clos par une série d’assemblées
publiques en novembre 2012, le conseil municipal décide de
mettre sur pied un projet-pilote s’étalant sur deux ans et de-
vant mener a 1’élaboration de regles précises en vue de

I’implantation progressive de la cuisine de rue des 2015. Au
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total, quelque 200 personnes ont assisté a I’une ou 1’autre des
quatre assemblées publiques tenues en novembre 2012. La
Commission s’est aussi appuyée sur les 27 mémoires qu’elle
a recus d’une diversité d’intervenants dont, notamment,
d’associations de restaurateurs; de propriétaires de restau-
rants; de restaurateurs de rue; de sociétés de développement
commercial; d’architectes; d’urbanistes; d’organisateurs de
festivals et d’étudiants en hoétellerie et en tourisme (Commis-
sion permanente sur le développement économique et urbain

et I’habitation 2013).

Le 5 octobre 2014, la seconde et derniere année du projet-
pilote visant a étudier les tenants et aboutissants de la réin-
troduction de la cuisine de rue a Montréal est ainsi arrivée a
terme. 47 camions de cuisine de rue étaient alors membre de
I’ARRQ (Plante 2014, 19). Or, une large part du futur de la
cuisine de rue, a Montréal, dépendra du cadre réglementaire
qui sera mis en place. En effet, 'univers des possibles de la
cuisine de rue sera contenu dans ce cadre réglementaire.
C’est a ce niveau que seront définies les marges de ma-
nceuvre quant a cette nouvelle fonction de 1’espace public.
Les choix qui seront faits a ce niveau figeront donc, pour une

large part, les futures appropriations possibles de 1’espace

public. Bref, la réglementation entourant le déploiement de la
cuisine de rue constituera I’étendue des possibles, ce qui est
permis et ce qui est interdit, quant a la transformation de
simple voie de passage en de possibles espaces de vie et de

pratiques sociales.

L’univers réglementaire montréalais

Comme nous ’avons mentionné précédemment, contraire-
ment a ce qui se fait dans les villes de New York et de Los
Angeles, les restaurateurs de rue montréalais n’ont pas la
possibilité de s’installer ou ils le veulent. L’administration
municipale a plutot choisi, dans le cadre des projets-pilotes,
de limiter la réintroduction de la cuisine de rue a des sites
désignés. La désignation des sites se fait au sein de chaque
arrondissement désirant accueillir des restaurateurs de rue sur

son territoire.

La premiere année du projet-pilote, les sites ont été choisis en
tenant compte des recommandations de la Commission :
prioriser les déserts alimentaires; prioriser les lieux disposant
d’un bon achalandage; tenir compte de 1’offre et de la nature

des commerces déja en place a proximité. Outre ces orienta-
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tions assez larges, le processus de sélection des sites, lors de
la premiere année, dans Ville-Marie, a aussi impliqué une
diversité d’acteurs municipaux : des membres du Service de
la culture; des membres de la Division de 1’urbanisme et du
développement économique; des représentants de la Direc-
tion des travaux publics; de la Santé et de la sécurité pu-
blique; du Service du contentieux; du Réseau des grands
parcs; des représentants des Sociétés de développement
commercial du Village, du Vieux-Montréal et du Centre-
Ville; des représentants de la Société de transport de Mon-
tréal; du Service de sécurité incendie; du Service de police de
la ville de Montréal; de 1’ Association des restaurateurs de
Montréal ainsi que de 1’Association des restaurateurs de rue

du Québec.

En plus de ce cadre large, mentionnons aussi la prise en
compte, par le comité de pilotage, de certains parametres
micro quant aux choix des emplacements précis sur chaque
site : la proximité immédiate de poteau de signalisation
(c’est-a-dire que la Ville ne souhaite pas poser de nouveaux
poteaux de signalisation afin d’indiquer les emplacements
réservés aux camions, mais utilisera plutdt les poteaux déja

existants); la proximité de mobilier urbain déja existant; le

respect de 1’esthétisme du cadre bati environnant (ce para-
metre concerne particulierement les sites situés dans le sec-
teur du Vieux-Montréal comme celui de la Place d’ Armes) et
la prise en compte des revétements de sol particuliers de cer-
tains sites (ce parametre concerne particulierement des sites
comme ceux de la Place d’Armes et du square Victoria qui
disposent de revétements de sol plus « nobles »; ce qui se
traduit, notamment, par le fait que ces sites ne disposent pas
de marquage au sol signalant un emplacement réservé pour la
cuisine de rue, comme c’est le cas pour d’autres emplace-
ments dans Ville-Marie). Ces parametres micro auront, au
final, un impact étonnamment important quant au potentiel
de vitalisation des sites. Nous y reviendrons dans les cha-
pitres consacrés a I’analyse des sites étudiés. Une fois que le
comité de pilotage eut retenu une série de sites, ceux-ci ont
été clairement décrits (emplacement; horaire; type de site;
etc.), puis soumis au conseil exécutif et, enfin, soumis au
conseil d’arrondissement pour qu’il vote sur la proposition.
Cette formule des sites désignés comporte, bien entendu, des

avantages et des inconvénients.

D’une part, limiter la cuisine de rue a des sites désignés per-

met a la ville de contrdler la facon dont I’espace public est

38



utilisé et, d’ainsi, minimiser les possibles tensions avec les
divers acteurs urbains dont, notamment, les commercants et
les résidents. Cela facilite aussi les inspections relatives a la
salubrité et a I’inspection des aliments. Ceci étant, limiter la
cuisine de rue a des emplacements désignés fait porter une
large part de la réussite de la réintroduction de la cuisine de
rue sur la qualité des sites retenus par les arrondissements
puisque les restaurateurs de rue n’ont pas la possibilité de se
déplacer au cours d’une journée. Du point de vue des restau-
rateurs de rue, la fréquence de passages « naturels » de pié-
tons, propre a chaque site, jouera, en effet, sur la profitabilité

d’un site donné.

D’autre part, les caractéristiques physiques et sensorielles
d’un site constituent le décor, le cadre dans lequel se déploie
la cuisine de rue. Ainsi, la morphologie des sites retenus peut
étre propice a un repas ou non, ce qui modifie la forme des
interactions sociales de méme que la vitalisation qui émerge-
ra sur ces sites. Ceci étant, contenir la présence des camions
de restauration de rue a quelques sites entraine une certaine
fidélisation, une certaine habitude, les gens s’attendant a voir
un camion dans ces lieux. Finalement, si les Montréalais

n’ont pas la possibilité de vivre I’excitation, la joie de croiser,

par hasard, au détour d’une rue, un camion, ils ne savent ce-
pendant pas nécessairement quel camion se trouvera sur un

site particulier.

Dans la formule retenue par la Ville, outre les sites désignés,
la réglementation prévoit aussi une rotation de 1’offre alimen-
taire d’une journée a 1’autre. La rotation des camions, pen-
dant une méme journée, sur un site donné, a toutefois été
interdite lors de la seconde année du projet-pilote alors que
cela était permis lors de la premiere année. Ainsi, dans le
cadre du projet-pilote principal — celui de 1’arrondissement
Ville-Marie —, 11 sites réguliers et 2 sites événementiels ont
été retenus. Les sites réguliers pouvaient étre occupés par les
camions de restauration de rue du lundi au dimanche, de 7 h
a 22 h 30, a moins d’indications contraires. Quant aux sites
événementiels, ils étaient occupés par les camions selon un

horaire particulier, variant selon les événements se déroulant

sur les lieux.

Un second projet-pilote, de moindre ampleur, s’est aussi dé-
roulé dans I’arrondissement Rosemont—La Petite-Patrie. Dans
le cadre de celui-ci, 6 sites ont été désignés, fonctionnant sur

I’heure du midi seulement, soit de 11 h30 a 14h 30, a
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I’exception d’un site qui accueillait des camions de 17 h a
23 h, du jeudi au samedi. Dans cet arrondissement, le choix
des sites s’est fait a partir de la volonté d’aller rejoindre des
nceuds de travailleurs dans des zones jugées « pauvres » en
terme d’offre alimentaire (Benessaieh 2014). En fait,
I’arrondissement a, essentiellement, reproduit une logique de

cantine de chantier.

Dans le cas de I’arrondissement Ville-Marie, le choix des
sites s’est fait, lors de la seconde année, a partir d’une volon-
té beaucoup plus large d’aller rejoindre non seulement les
travailleurs et les visiteurs, mais aussi les résidents de
I’arrondissement. Ces prémisses se sont ainsi traduites dans
le choix des sites ainsi que dans les heures d’opération. Mais
surtout, comme nous le verrons dans les chapitres subsé-
quents, ces prémisses différentes se sont aussi traduites par
des dynamiques d’appropriation des lieux fort différentes. En
effet, ces deux cadres d’opération différents, particulierement
en ce qui a trait au type de sites retenus, engendrent une ap-
propriation sociale de I’espace différente et déterminent donc

un potentiel de vitalisation différent.

Le contraste entre les prémisses de ces deux projets-pilotes
est intéressant. Notons d’abord qu’un tel contraste est inévi-
table considérant que I’occupation du domaine public et
donc, par le fait méme, la vente d’aliments sur rue relevent
du pouvoir des arrondissements et non de la ville centre. En
fait, la Commission a estimé que la vente d’aliments sur le
domaine public est une compétence de la ville centre dont la
gestion quotidienne devrait toutefois relever des arrondisse-
ments (Commission permanente sur le développement éco-
nomique et urbain et ’habitation 2013, 23). Bref, la formule
retenue réitere 1’autonomie des arrondissements sur ce sujet
et reconnait que le déploiement de la cuisine de rue devra se
faire dans le respect de la réalité propre de chacun. Cette
formule permet aussi aux arrondissements qui le désirent de

ne pas avoir de sites sur leur territoire.

Ensuite, en plus de ce processus large, toute une série
d’autres contraintes et parametres a guidé 1’élaboration des
projets-pilotes et le choix de leurs caractéristiques (sites;
heures d’ouverture; nourriture servie; gestion des déchets;
taxes et impdts; etc.). En effet, la réintroduction de la cuisine
de rue a Montréal ne s’est pas faite de facon organique et

informelle, mais bien plutdt dans le cadre d’un processus
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administratif d’examen public et consultatif. Ainsi, un bon
nombre de craintes et de réticences émises par certains des
acteurs présents, lors des consultations publiques de 2012,
ont été prises en compte dans I’opérationnalisation des pro-
jets-pilotes. Les questions d’équité fiscale, de concurrence et
de cohabitation ont été les points les plus fréquemment sou-
levés par les opposants a la réintroduction de la cuisine de

rue. Pour ces intervenants,

[...] 'autorisation de la cuisine de rue devra étre a
I’enseigne de tous les acquis et de tous les droits des
commerces existants. Pour ces intervenants, il con-
viendra de mettre en place toutes les conditions pour
empécher toute concurrence déloyale. Cela veut dire
une fiscalité équitable qui tient compte des charges
propres aux restaurants fixes et qui module les
charges des restaurants de rue en conséquence. Il en
va de méme pour les regles relatives a la propreté et a
la salubrité, a I’enregistrement obligatoire des ventes,
a la gestion des déchets, etc. (Commission perma-
nente sur le développement économique et urbain et

I’habitation 2013, 14)

La prise en compte de ces craintes et réticences s’est ainsi
traduite par toute une série de parametres visant a encadrer le
retour de la cuisine de rue a Montréal. La formule des empla-
cements fixes, par exemple, a été une facon de répondre aux
enjeux de cohabitation et d’équité. De méme, 1’obligation,
pour les restaurateurs de rue, d’avoir une adresse de produc-
tion fixe sur le territoire de Montréal a été une facon de ré-
pondre a la question de I’équité fiscale avec les restaurateurs
traditionnels. Finalement, le prix des permis d’exploitation a

aussi été envisagé en terme d’équité fiscale.’

L’univers des restaurateurs de rue

S’il est vrai que la barriere a 1’entré, pour ouvrir un camion
de restauration de rue, est moins importante que pour un res-
taurant traditionnel, il n’en demeure pas moins que la restau-
ration de rue comporte des colits et des contraintes. Les res-

taurateurs de rue abandonnent, en fait, les marges de profit

Lors de la premiére année du projet-pilote, dans Ville-Marie, le prix
du permis d’occupation du domaine public, valide du 20 juin au 29
septembre 2013, avait été fixé a 650 $, taxes incluses. Lors de la se-
conde année, le permis, valide du ler mai au 5 octobre 2014, était
passé a 1 500 $, taxes incluses.
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plus élevées d’un restaurant conventionnel contre des inves-
tissements de départ moins élevés.” Ceci étant, au-dela de ce
relatif avantage premier, les camions operent dans un cadre
plutdt rigide. D’une part, ils ne peuvent proposer qu’un menu
limité en terme de nombre d’items. Puis, ces items doivent
étre vendus, idéalement, pendant la courte fenétre
d’opportunité qu’offre I’heure du lunch. Les restaurateurs de
rue doivent aussi composer avec les aléas de la mét€o. En
effet, un midi qui s’annoncait prometteur, en terme
d’achalandage, peut vite tomber a plat avec la venue sou-
daine d’un orage d’été. Puis, lorsque, pendant un midi parti-
culicrement achalandé, un plat vient a manquer, il est, en
pratique, impossible d’en préparer davantage vu les espaces

de rangement tres limités.

D’autre part, considérant les orientations adoptées par la
Ville, les restaurateurs de rue travaillent, essentiellement,

avec des produits frais et périssables (Commission perma-

Un restaurant traditionnel, en briques et mortier, qui a un volume de
ventes élevé et qui maintient ses cofits le plus bas possible, peut espé-
rer faire des marges de profit avoisinant les 14 % a 20 %. Pour un
restaurateur de rue, ces marges oscillent davantage autour de 10 %
(Carman 2010).

nente sur le développement économique et urbain et
I’habitation 2013, 23 et 24).® Or, les camions, dans les faits,
ne sortent pas tous les jours puisque le nombre de sites est
inférieur au nombre de camions ayant un permis
d’exploitation. Un tel cadre complexifie la gestion de
I’inventaire des produits frais et engendre des taux de perte
plus élevés que dans un restaurant traditionnel de briques et
mortier. En effet, ce dernier a toujours la possibilité de
vendre le lendemain ce qui n’a pas été vendu aujourd’hui,
tout comme il a la possibilité de monter son menu du jour en
fonction des produits qui commencent a étre moins frais. Or,
vu le cadre adopté par la Ville, les restaurateurs de rue n’ont
pas la possibilité d’opérer 7 jours sur 7 a partir des sites dési-
gnés. Encore une fois, cela souligne le fait qu’une large part
de la réussite ou de 1’échec de la cuisine de rue reposera sur
les parametres qui seront intégrés a la réglementation finale.

Or, force est de constater que la formule actuelle offre peu de

En effet, tant ’ARRQ que la commission se sont positionnées en
faveur d’une cuisine de rue saine et créative, mettant de 1’avant des
produits locaux et, si possible, biologiques. Ainsi, dans le cadre des
projets-pilotes, la vente de produits préemballés ou usinés a été inter-
dite. Cette interdiction a, de méme, été étendue aux boissons; aucune
vente de boissons usinées, a I’exception de 1’eau embouteillée, n’est
permise.
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flexibilité et peu de réactivité. De plus, vu la nordicité de
Montréal, la cuisine de rue est, ici, saisonniere. S’ajoute a ce
cadre spécifique, tous les colits liés a la restauration clas-
sique, soit, essentiellement, le colit des produits de base, de la
main-d’ceuvre ainsi que les frais fixes liés au local de produc-
tion. Enfin, a tout cela, il faut aussi ajouter les contraintes

techniques et les cofits liés au camion comme tel.

Comme la plupart des restaurateurs de rue achete des ca-
mions usagés, les bris, les pannes et donc, les visites chez le
mécanicien, sont fréquents et récurrents. Puis, comme les
camions doivent €tre autonomes, ils doivent &tre pourvus
d’une génératrice conforme aux normes d’émissions de bruit
et de polluants, ce qui signifie non seulement des coflts éle-
vés a I’achat — avec les frais d’installation, ces colits peuvent
s’élever a 30 000 $ —, mais aussi des coflits de fonctionnement
assez élevés variant avec le prix de ’essence. Finalement, les
restaurateurs doivent souvent troquer une certaine flexibilité
culinaire contre davantage de possibilités en terme
d’emplacement. En effet, de nombreux restaurateurs de rue
ont choisi de ne pas installer de friteuse a bord de leur ca-
mion, car ce type de systeme de cuisson, s’il est particuliere-

ment efficace et polyvalent, nécessite, en contrepartie, un

emplacement qui est parfaitement plat. Et, est-il nécessaire,
ici, de s’étendre sur les risques que pourrait engendrer, dans
un espace aussi restreint qu’un camion, de 1’huile bouillon-

nant dans une friteuse bancale?

1 les opposants au retour de la cuisine de rue brandissent la
Si | t tour de 1 d brand t1
rhétorique de la « concurrence déloyale » pour désigner la
restauration de rue, on peut penser qu’il serait plus juste
envisager la cuisine de rue comme un e particulier
d’ 1 d ty rticul
activité ayant ses avantages et ses inconvénients propres.
d’activité ayant t t t
S’il est tout a fait 1égitime et approprié que la Ville souhaite
avoriser la cohabitation et 1’équité entre les restaurateurs
f. 1 habitat t I t tre 1 taurat
mobiles et les commercgants a adresse fixe, la question du
prix et du nombre des permis d’exploitation devrait €tre envi-
sagée a ’aune de la réalité des restaurateurs de rue et non a
I de 1 lité d taurat d t
partir d’une volonté d’éviter une supposée « concurrence
déloyale ». A ce titre, des études préliminaires, effectuées
y
récemment aux Etats-Unis, montrent que les camions entrent
directement en concurrence avec un seul type de restaurant :
y

les chaines de restauration rapide (IFT 2013).

De D’offre alimentaire a la vitalisation de I’espace
public
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Au-dela de ces considérations de cohabitation et d’équité
fiscale, la cuisine de rue joue un réle que les restaurateurs
traditionnels en briques et mortier ne peuvent pas jouer, celui
d’activation, d’animation de la place publique et des espaces
interstitiels de la ville. Si le domaine des restaurants de
briques et mortier est intérieur, emmuré, privé, le domaine
des restaurateurs de rue est a ciel ouvert, public, hors murs.
Comme le remarquait déja William Whyte, en 1980, dans le
cas de New York, la cuisine de rue répond a un besoin spéci-
fique des citadins : « By default, the vendors have become
the caterers of the city's outdoor life. They flourish because
they're servicing a demand not being met by the regular
commercial establishment » (Whyte 1980, 50). Ainsi, en fo-
calisant la réflexion uniquement sur des questions de concur-
rence ou d’équité fiscale, les professionnels de la ville ris-
quent de passer a co6té du potentiel de vitalisation qu’offre la
cuisine de rue. En effet, la valeur de la culture de la cuisine

de rue ne peut se réduire a un simple calcul économique.

Au cours de 1’ét€ 2014, certains des sites désignés, dans
Ville-Marie, se sont parfois vu délaisser par les restaurateurs
de rue. L’incidence du choix, par la Ville, d’adopter la for-

mule des sites désignés est, probablement, ici, la plus visible.

Répétons-le, les restaurateurs de rue montréalais ne peuvent
s’installer 1a ou ils le veulent. Or, la question de la localisa-
tion, pour tout type de commerce, est fondamentale. Aucun
commercant ne songerait a s’installer au « milieu de nulle
part » ou dans un secteur ou le profil socio-économique de la
population ne sied pas a ce qu’il vend. De méme, aucun
commerce ne peut opérer a perte. Ainsi, méme si les restaura-
teurs de rue doivent étre en activité s’ils souhaitent rentabili-
ser le colit de leur permis d’exploitation, ils ont tout de méme
jugé que, pour certains sites, il était plus rentable d’annuler
leur présence plutot que de se présenter, a perte, sur le site
qui leur était assigné. En effet, considérant les coiits de la
main-d’ceuvre et de I’essence, tant pour se rendre sur le site
que pour faire fonctionner leur génératrice, certains des sites
désignés ne disposaient tout simplement pas de I’achalandage
minimal requis pour justifier le déplacement d’une cuisine
entiere. Selon les dirigeants de I’ARRQ), cette réalité a aussi
pu étre observée dans le cadre du projet-pilote de Rosemont—

La Petite-Patrie.

Considérant que les restaurateurs de rue n’ont pas la possibi-
lité de choisir leurs emplacements et qu’ils n’ont plus la pos-

sibilit¢ de faire plus d’un site, dans une méme journée, la
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seule option a leur disposition est d’annuler leur présence.
Au-dela de la perte d’une option alimentaire, il s’agit aussi
d’une occasion manquée d’activer 1’espace public, de faire

vivre un espace interstitiel.

Au demeurant et selon toute vraisemblance, la ville de Mon-
tréal ira de ’avant avec la formule des sites désignés par les
arrondissements. Dans ce cadre, le choix des sites devient
d’autant plus important. Bien que la ville ait intégré le prin-
cipe de rotation des camions, ce qui minimise I’impact, pour
les restaurateurs, des sites moins intéressants en terme de
morphologie et donc d’achalandage, il n’en demeure pas
moins que cela peut devenir problématique. En fait, il n’est
pas, en soi, problématique que les camions soient limités a
des sites précis, comme nous le verrons, dans le prochain
chapitre, avec le cas de Portland. Le probleme se situe plutot
dans la quantité et la qualité des sites désignés puisque leurs
caractéristiques morphologiques ont un impact a la fois sur la
rentabilité des camions, mais aussi sur le potentiel de vitalisa-
tion des espaces qu’ils occupent. Le mode de fonctionnement
retenu par la Ville ne prévoit pas de mécanismes visant sys-
tématiquement a évaluer si un site fonctionne ou non. De

méme, le cadre réglementaire actuel est tres peu flexible,

laisse peu de place a I’expérimentation et ne permet pas aux
restaurateurs de rue d’habiter les sites de fagon originale. Or,
comme nous le verrons, dans le prochain chapitre, notam-
ment avec les cas de Portland et d’Austin, ces éléments sont
centraux pour qu’une culture de restauration de rue

s’implante.

Considérant que les restaurateurs de rue ont le privilege
d’utiliser I’espace public, il est tout a fait légitime que la
Ville souhaite encadrer cette nouvelle pratique. Cependant,
envisager la cuisine de rue comme une simple offre mar-
chande nouveau genre, comme de simples cantines de chan-
tiers « relookées », prive le milieu urbain du plein potentiel
de ce phénomene culturel. En effet, cette nouvelle génération
de camions de restauration de rue a, non seulement la capaci-
té d’attirer, mais surtout de retenir les gens dans 1’espace
public, de devenir des catalyseurs de socialisation, contri-
buant, des lors, a la qualité de vie en milieu urbain. La cui-
sine de rue a le potentiel d’é€tre un vecteur de sociabilité,
d’interactions sociales non contraignantes. Cette capacité se
vérifie d’ailleurs dans la plupart des villes nord-américaines

qui accueillent cette nouvelle génération de restaurateurs de
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rue (Howell 2011; Sheppard 2013; Newman et Burnett

2013). Nos résultats vont aussi dans ce sens.

A ce titre, en nous basant sur des études de cas réalisées a
Portland, a Austin, 2 Los Angeles et a New York, il nous
apparait que le choix des sites, par les arrondissements, de-
vrait se faire a partir de cette prémisse que la cuisine de rue
porte un potentiel de vitalisation, qu’elle a le potentiel de
contribuer a la qualité de vie des Montréalais et des Montréa-
laises. Nous reviendrons sur cette question au chapitre sui-
vant. Toutefois, cela ne doit pas se faire au détriment des
restaurateurs de rue. Au demeurant, comme nous 1’avons déja
observé pour certains sites, a 1’été 2014, les emplacements
qui ne fonctionnent pas seront, tout simplement, délaissés par
les restaurateurs. Ainsi donc, la réalisation de ce potentiel de
vitalisation ne pourra se faire qu’en prenant en considération
la réalité propre a la restauration de rue que nous avons dé-
taillée dans le présent chapitre. Mais surtout, la réalisation de
ce potentiel nécessitera la prise en compte du design urbain et
du cadre bati des sites désignés, de leurs caractéristiques phy-

siques et sensorielles

En effet, si les camions sont assurément attractifs, dans
I’espace public, ils ne sont toutefois pas « magiques ». Ils
n’ont pas la capacité, a eux seuls, de transformer un lieu
completement délaissé, morne et inhospitalier en un lieu vi-
brant de vie. S’ils ont la capacité de transformer un lieu de
transit, en un lieu ou les gens s’arrétent, se posent et
s’assoient, il faut, pour que cette transformation s’opere, que
ce lieu soit, au départ, minimalement accueillant et fréquenté.
Nous aborderons, dans le détail, ces aspects dans les cha-
pitres 4 et 5. Au demeurant, dans la formule retenue par la
Ville, la qualité des sites désignés par les arrondissements
sera déterminante dans le succes ou I’échec du retour de la
cuisine de rue a Montréal. Dit autrement, les arrondissements
devront prendre acte du fait qu’ils portent une large part de la
réussite de la cuisine de rue sur leurs épaules du simple fait
que ce sont eux qui choisissent ou les camions peuvent
s’installer. Comme nous le verrons dans les chapitres subsé-
quents, une connaissance fine du terrain, des dynamiques de
passage piétonnier, des caractéristiques physiques et senso-
rielles des lieux est en effet indispensable. Quelques metres
font parfois toute la différence entre un site vibrant de vie et

un site qui s’en tient a une logique de cantine de chantier.

46



2. DES COMMENSAUX DANS LES ES-
PACES INTERSTITIELS DE LA VILLE :
REVUE DE LITTERATURE SUR LA
CUISINE DE RUE ET THEORISATION
DE SON POTENTIEL DE VITALISA-
TION

Dans les derniéres années, nous avons assisté a un retour de
pratiques alimentaires dans 1’espace public. En effet, la ques-
tion de 1’alimentation — activité humaine et sociale fonda-
mentale, s’il est en — attire de plus en plus I’attention en
études urbaines alors que les villes, en réaction au courant
fonctionnaliste et au probleme des changements climatiques,
sont en pleine transition paradigmatique en terme de planifi-
cation urbaine, d’aménagement et de design urbain (Pothu-
kuchi et Kaufman 1999; Bell et Binnie 2005; Franck 2005).
Ce paradigme de renouveau urbain peut €tre, succinctement,
caractérisé par la redécouverte de notions comme la mixité
des fonctions, la revitalisation des quartiers centraux et
I’aménagement de trames urbaines conviviales (Jacobs et

Appleyard 1987; CNU 1996).

Pour le dire dans les termes de 1’urbaniste Jan Gehl (2012), il
s’agit de s’éloigner de la ville construite pour étre vécue a
60 km/h — la vitesse d’une voiture — pour retourner vers des
villes faites pour étre vécues a 5 km/h — la vitesse d’un hu-
main qui marche. Jan Gehl et les professionnels de la ville
influencés par ses travaux parlent de ce nouveau paradigme
en terme de « ville a échelle humaine » (Gehl 2012). Ainsi,
apres avoir largement évacué la nourriture (que ce soit sa
production, sa préparation, sa vente ou sa consommation) de
I’espace public — tant pour des raisons de salubrité que pour
optimiser la circulation automobile — pour la confiner aux
restaurants et aux supermarchés, plusieurs villes nord-
américaines tentent aujourd’hui de réintroduire certaines pra-
tiques alimentaires dans 1’espace collectif (Newman et Bur-
nett 2013, 233). La culture de la cuisine de rue, en essor dans
plusieurs villes — dont Vancouver, Portland, New York, Los
Angeles et Austin, pour ne mentionner que les plus dyna-
miques —, se trouve, en effet, a la confluence de réflexions
sur I’alimentation, la qualit¢ de vie en milieu urbain et la
fonction des espaces interstitiels de la ville. Et, Montréal

n’est pas en reste.
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Concrétisation du potentiel de vitalisation de la
cuisine de rue : une question de contexte tant
physique que réglementaire

Constater qu’un lieu est vibrant de vie est aisé. Cependant,
expliquer pourquoi il en est ainsi 1’est beaucoup moins.
«[...] Jane Jacobs (1961) was the first to explore urban qua-
lity from the premise that activity both produces and mirrors
quality in the built environment » (Montgomery 1998, 96).
Avant elle, les penseurs de la ville se répartissaient, grosso
modo, en deux camps lorsque venait le temps de définir et
d’expliquer ce qui constitue un espace urbain de qualité. Une
premiere école de pensée, influencée, notamment, par les
travaux de Gordon Cullen (1961), mettait de I’avant le cadre
bati, le design, 1’architecture, la morphologie urbaine bref, la
matérialité de ’espace comme étant déterminante pour sa
qualité. Une seconde école de pensée, quant a elle, mettait
plutdt de l’avant I'importance des dimensions psycholo-
giques et sensorielles de I’espace. Influencé, entre autres, par
les travaux de Kevin Lynch (1960) et de Christopher
Alexander (1977), un espace était jugé comme étant de quali-

té a partir des impressions sensorielles ressenties dans ce lieu.

Or, s’appuyant sur et mariant les deux écoles de pensée pré-
cédentes, les travaux de Jane Jacobs et, par la suite, de Jan
Gehl, vont évaluer la qualité d’un espace urbain a partir de
trois dimensions essentielles : la qualité de son cadre bati; la
qualité de I’expérience sensorielle et 1’activité qui s’y déploie
en terme d’intensité et de diversité. La vitalité d’un lieu se
matérialise 2 I’intersection de ces trois dimensions. A partir
de cette perspective, la cuisine de rue participe donc poten-
tiellement a la vitalisation d’un lieu en ce qu’elle bonifie la
diversité et I'intensité des activités qui s’y déroulent. Ils
complexifient la fonction de la rue. Selon John Montgomery,
certains facteurs larges — « complexity »; « myriad patterns
of movement (especially pedestrians) »; « diversity of prima-
ry uses »; «a fine-grained economy »; «an active street
life »; « the presence of people attractors »; « legibility » —
constituent les marqueurs centraux d'une « bonne place ur-

baine » (Montgomery 1998, 103) :

«[...] in the long term urban vitality can only be
achieved where there is a complex diversity of prima-
ry land uses and (largely economic) activity. [...]
The key to successful urban places, therefore, is the

transaction base, and this must be as complex as pos-
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sible. Not all transactions take monetary form, and not
all are economic. Urban areas and cities must also
provide space for social and cultural transaction...
But without a transaction base of economic activity at
many different levels and layers, it will not be pos-
sible to create a good urban place. Providing the space
for transactions, across the day and night, is what ci-
ties have always done.

In this sense, the notion of urban vitality is in large
part about opening up the possibilities for transactions
to take place in longer and more extended segments
of time, and over time to develop a pattern of increa-

sing complexity. » (Montgomery 1998, 98 et 99)

La culture de la cuisine de rue a ainsi donc le potentiel de
participer a la création d’espaces urbains de qualité en favori-
sant la fonction transactionnelle de la rue, tant a un niveau

économique qu’a un niveau social.

Dans le cas qui nous occupe, nous pouvons nous inspirer,
pour dégager certains facteurs précis, d’études de cas réali-
sées aux Etats-Unis ainsi que de la littérature existante sur la

vie publique urbaine. Si, comme nous le verrons, une large

part de ces facteurs clefs relevent du cadre bati, des re-
cherches menées a Portland, Los Angeles et Austin nous
permettent aussi de voir comment le cadre réglementaire a un
impact majeur sur le potentiel de vitalisation de la cuisine de

rue.

Réfléchir a partir de Portland, Los Angeles et Aus-
tin pour comprendre Montréal

Bien qu’il y ait peu de littérature traitant spécifiquement du
potentiel de vitalisation de la restauration de rue, dans sa ver-

sion 2.0, quelques recherches récentes abordent néanmoins le sujet.

Portland

L’une de ces études, menée en 2011 par Newman et Burnett,
a Portland, en Oregon, concluait que la capacité qu’ont les
food trucks a créer des espaces urbains vibrants découlait a la
fois d’une réglementation municipale flexible et de qualités

spatiales et sociales intrinseques au paysage urbain :

« One of the most interesting factors contributing to

the success of Portland's street food industry [...] is
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the fact that many of the regulations regarding food
carts are not enforced. [...] many regulations are on
the books and can be enforced when deemed necessa-
ry, but are often overlooked when environmental
health and public safety are not deemed to be threate-
ned by violations of regulations. The decision not to
over-regulate the industry, and to allow a street food
culture to evolve, has allowed vendors, consumers,
and members of the public to change the city in ways
that foster spontaneous interaction and the creation of
vibrant urban space.» (Newman et Burnett 2011,

245-246. Nous soulignons.)

Parmi les reglements qui ne sont sciemment pas appliqués
par les autorités municipales, celui qui tolere la mise en place
de mobilier urbain temporaire par les restaurateurs de rue est
vraisemblablement celui qui a le plus d’impact sur la qualité
des espaces créés. En effet, bien que la réglementation entou-
rant la restauration de rue a Portland interdise la mise en
place « d’accessoires externes » aux camions, de nombreux
restaurateurs agrémentent leur emplacement de chaises, de
tables, de tabourets ou encore d’auvents. Les espaces ainsi

créés, bien qu’ils enfreignent la réglementation, sont tolérés

tant et aussi longtemps qu’ils ne font pas I’objet de plaintes et
qu’ils ne menacent pas la sécurité publique. Quant a ce qui a
trait au cadre physique propice a une vie sociale vibrante, les
auteures soulignent I’importance d’une série de facteurs
propres a la morphologie et au cadre bati du centre-ville de

Portland :

«[...] short block size, a compact downtown with
wide sidewalks and narrow streets, and plentiful small
public spaces containing public seating and shelter
from the elements all contribute to walkable, human-
scale spaces conductive to eating, interacting, and en-
gaging in public life.» (Newman et Burnett 2011,
246)

Bien que nombre des éléments mentionnés par ces auteures
aient inspiré tant 1’élaboration de notre méthodologie que
notre analyse, il nous faut tout de méme souligner que le cas
montréalais differe de celui de Portland sur deux aspects im-
portants. Tout d’abord, I’implantation de la cuisine de rue —
qui remonte a 1965 —, a Portland, s’est faite de fagon pro-
gressive et organique. Ce n’est pas le cas a Montréal ou ce

retour est tres encadré et réglementé, laissant peu de place a
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la spontanéité ou aux écarts créatifs. Puis, au-dela de cet état
d’esprit fort différent, les modalités d’occupation du sol, par
les restaurateurs de rue, différent fortement entre les deux

villes.

A Portland, la majorité des camions sont regroupés, formant
des grappes allant d’une dizaine a une quarantaine de ca-
mions (appelées pods). Ainsi, tres peu de camions de cuisine
de rue operent isolément. Puis, les camions, bien qu’ils doi-
vent étre mobiles, sont, dans les faits, stationnaires. Ils ne
changent pas d’emplacement d’une journée a 1’autre. Finale-
ment, toujours en ce qui a trait a I’occupation du sol, la tres
large majorité des camions opere sur des terrains privés, le

plus souvent sur des terrains de stationnement :

« Surface parking lots usually create dead space wi-
thin a city and negatively impact walkability. Howe-
ver, parking lots in downtown Portland are zoned for
retail use, providing spaces for food carts to be set up.
The presence of street food prevents the parking lots
from being dead space, as the edge space is used for
commerce, contact, and socialisation. The parking

lots that are home to food cart pods in dowtown Por-

tland remain functioning parking lots, with food carts

on the outer edges. » (Newman et Burnett 2011, 239)

Ainsi, tant I’évolution, que le type de réglementation concer-
nant les modalités d’occupation du sol, encadrant et fagon-
nant la culture de la cuisine de rue, different grandement
entre les villes de Portland et de Montréal. A ce titre, le cas
de Los Angeles s’approche davantage du contexte montréa-

lais.

Los Angeles

Publiée en 2013, et portant sur la ville reconnue pour étre
I’épicentre de la culture de la cuisine de rue, version 2.0,
I’étude de Sheppard concluait que les food trucks ont la capa-
cité d’activer I’espace public lorsque certains parametres sont
pris en compte et que certains éléments secondaires sont pré-
sents. Ces grands parametres concernent, pour 1’essentiel, des
éléments contextuels de base permettant la présence méme de
camions dans ces espaces. Selon Sheppard, lorsqu’une com-
binaison appropriée d’éléments contextuels est prise en
compte, la probabilité qu'un camion habite un espace avec

succes augmente fortement. Cette premicre catégorie, re-
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groupant les conditions minimalement nécessaires a

I’activation de l’espace habité par les camions, comprend

notamment :

Le type de zonage de I’environnement immédiat.
En effet, le zonage a un impact sur les heures et les
jours propices a la présence d’un camion de restaura-
tion de rue. Par exemple, dans un secteur a prédomi-
nance résidentielle, les camions sont plus susceptibles
d’activer 1’espace les soirs et les fins de semaine tan-
dis que, dans un secteur majoritairement composé de
tours de bureaux, ils sont plus susceptibles de
I’activer sur ’heure du midi, les jours de semaine.
« Without the appropriate land use to provide a criti-
cal mass of potential customers, food trucks will not
feasibly be able to locate in an area, and thus have no
potential to activate underused space » (Sheppard

2013, 72).

La densité de population. « Like land use, this ele-
ment is essential as it contributes to generating a criti-
cal mass of potential customers for the food truck »

(Sheppard 2013, 74).

Les caractéristiques sociodémographiques de la
population environnante. « The nature of the Twit-
ter truck phenomenon is such that the truck generally
target a very specific clientele : they are not meant to
be appealing or accessible to everyone. This is a fact
that, although perhaps not ideal or necessarily equi-
table, is important to note as a part of the reality of
the Twitter truck trend » (Sheppard 2013, 76). Tout
comme les deux facteurs précédents, cet élément in-
flue la masse de clients potentiels et donc le potentiel
d’activation de 1’espace par les camions. En effet,
deux zones commerciales, bien que toutes deux des
nceuds de travailleurs, n’offrent pas nécessairement le
méme potentiel d’attraction et de rétention aux ca-
mions : «[...] people in the entertainment industry,
for example, have a significantly more rushed lifes-
tyle, and thus might pick up food from a truck on
their way to work, but are far less likely to remain at a
truck than a downtown office employee with an hour

long lunch break » (Sheppard, ibid).

La facilité d’acces de I’emplacement, peu importe le

mode de transport, est aussi un facteur a prendre en
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compte pour la réussite d’un site. « Again, this ele-
ment is essential in ensuring that there is a critical
mass of potential customers to support the truck.
These potential customers need to be able to readily
and easily access the site in order for the truck to be
competitive with other dining options » (Sheppard

2013, 80).

Ainsi, selon Sheppard, la prise en compte de ces lignes direc-
trices est essentielle pour que les camions puissent engendrer

une vitalisation des espaces qu’ils occupent :

«The baseline set of elements determines what is
needed to bring food trucks to a space and what al-
lows the food truck to operate successfully. [...]
Though at their heart these baseline elements are used
to determine the base economic feasibility, they cer-
tainly still contribute to the activation of space. [...]

A food truck can bring people to an area that they
would not otherwise visit and activate the sidewalks
by encouraging people to gather where they would

not have otherwise. [...] overall, these are the ele-

ments that will help make a space a feasible possibili-

ty. » (Sheppard 2013, 68)

Si, selon Sheppard, ces éléments constituent une série de
facteurs devant minimalement étre pris en compte par les
restaurateurs de rue, une deuxieme série d’éléments doivent
néanmoins €tre présents pour que ceux-ci activent vraiment
le lieu qu’ils occupent. Ainsi, si les facteurs de base consti-
tuent le cadre permettant, dans un premier temps, de déter-
miner quel espace est propice a la présence d’un camion-
restaurant, ce sont, toutefois, les aménités présentes sur les
lieux qui encouragent les gens a rester sur place. Bien que ces
éléments ne soient pas absolument nécessaires a la réussite
économique des camions de cuisine de rues, ces aménités
augmentent nettement les chances qu’un lieu devienne un
espace de socialisation, un espace ou la présence du camion

catalyse la fonction sociale de la rue. De cette deuxieme ca-

tégorie, nous n’avons détaillé que les plus importantes” :

Cette catégorie comprenait aussi des éléments que nous n’avons pas
jugés bon de présenter avec plus de détails étant donné leur role mar-
ginal : la disponibilité de poubelles a proximité (Sheppard 2013, 88);
la proximité de toilettes publiques (idem, 92) et la proximité de parcs
et plazas (idem, 100).
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La quantité et le type de sieges disponibles. Pour
que les gens restent longuement dans un espace, ils
ont besoin d’endroits pour s’asseoir. « There are cer-
tainly food trucks that are successful and are suc-
cessful activators that have little or no seating, but the
majority of spaces in which food trucks have the
greatest effect have some form of seating » (Sheppard

2013, 84).

La présence d’ombrage et de protection contre les
éléments. « The proportions of shade/sun present and
its affect on how comfortable people are in a space
certainly impacts how likely they are to remain in the
space for any significant portion of time » (Sheppard

2013, 86).

La structuration de I’espace engendrée par la pré-
sence des camions-restaurants. « In order for cus-
tomers to feel comfortable staying/lingering in a
space there must be a certain degree of protection
from the outside/elements » (Sheppard 2013, 90). Par
exemple, lorsque les camions sont disposés en cercle,

I’espace intérieur ainsi créé devient une « destina-

tion », un espace enclos bien mieux défini que si les
camions s’alignaient le long d’un stationnement. De
méme, lorsque les camions s’alignent le long d’une
rue étroite, ils créent un espace confortable, de di-

mension humaine (Sheppard, ibid).

Le nombre de camions présents sur un méme site.
« In order for optimal activation, there must be a cri-
tical mass of trucks » (Sheppard 2013, 94). L’atteinte
de cette masse critique varie selon le site et une série
d’autres éléments, mais, selon Sheppard, il est peu
probable qu’un seul camion soit 2 méme d’attirer suf-
fisamment de gens et génere suffisamment d’activité
pour activer I’espace. « Once a critical mass gathers,
however, there are more people and thus more poten-
tial interaction. As William Whyte wrote, “the thing
that most attracts people is other people” (Whyte,
XX). This is certainly true in the case of food trucks »
(Sheppard, ibid). Ainsi, bien que les restaurateurs en-
trent en compétition pour des clients potentiels, la
présence de plusieurs camions est néanmoins avanta-
geuse sur le plan économique. En effet, cela accroit le

sentiment que le lieu est une « destination », un
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« événement », ce qui attire les gens et les encourage

a rester plus longuement (Sheppard, ibid).

L’esthétique des camions. L’une des caractéristiques
de la cuisine de rue, version 2.0, est ’attention portée
au design, a I’allure des camions. « [...] in the current
food truck landscape, visual appeal can have a signi-
ficant effect on a truck's popularity, which can then
translate to its potential to activate spaces. According
to Natasha Case of the Coolhaus truck, in order to
keep people at your truck, it is important to have
things for them to look at and be captivated by. The
role of décor in influencing how long people stay in

the space is natural » (Sheppard 2013, 96).

Le périmeétre occupé par les restaurateurs de rue.
« Truck perimeter is a term that is used here to con-
vey a sense of how much the food trucks themselves
extend their reach beyond the boundaries of the truck
itself. This serves as both an attracting mechanism
and a retainer of customers once they are in the area »
(Sheppard 2013, 98). Lorsque les restaurateurs de rue

étendent le périmetre qu’ils occupent, autour du ca-

mion, ils augmentent, généralement, !’intensité de
I’activation de cet espace. A titre d’exemple, un ca-
mion dont la devanture est largement ouverte sur la
rue ou dont les employés discutent avec les clients,
sur le trottoir, interagit avec son environnement de
maniere beaucoup plus riche. Cette fagon d’habiter
I’espace autour du camion favorise la venue de nou-
veaux clients et la rétention de ceux déja présents

(Sheppard, ibid).

Selon Sheppard, cette deuxieme catégorie de facteurs permet

d’expliquer I’ampleur des effets induits par les camions :

« The enhancing elements determine and affect how
successfull food trucks will be at activating a space
beyond the level achieved solely by the truck's pre-
sence. In order for these elements to have any effect,
the baseline elements must also be present. This set of
elements determines the magnitude of the effect
trucks have on a space after it has already been de-
termined that a truck can feasibly locate there. These
elements answer the question : In order for people to

stay, to linger, or to socialize, what aspects must
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exist? Or, what aspects are most likely to lead to this

enhanced activation? » (Sheppard 2013, 68-69)

Mentionnons que, si I’étude de Sheppard nous a fortement
inspirées, dans notre propre démarche, quant aux éléments
morphologiques et du cadre bati a prendre en compte, le cas
montréalais et celui de Los Angeles different sur un point
important : si, a Montréal, les camions de restauration de rue
operent sur des sites désignés par les arrondissements, les
food trucks de L.A., quant a eux, sont libres de choisir leurs
emplacements pour autant qu’ils respectent le Code de la
route de I’état et de la municipalité ainsi que la réglementa-
tion concernant le stationnement. En fait, la seule restriction
notable, quant au choix des emplacements, est 1’interdiction
d’opérer a moins de 200 pieds de certains parcs et a proximi-

té de 1’océan Pacifique (Frommer et Gall 2012, 16- 17).°

« The city of Los Angeles does not prohibit food truck from opera-
ting within a certain distance of brick-and-mortar restaurants.
Likewise, the city does not restrict food trucks from operating in po-
pular commercial areas [...] In addition to those state and municipal
trafic laws, food truck may not park within 100 feet of an intersec-
tion. [...] according to the Southern California Mobile Food Vendors
Association, the city of Los Angeles does not actively enforce its
100-foot restriction. [...] The city of Los Angeles permits food trucks

Finalement, une derniére recherche, menée a Austin au
Texas, aborde de nouveaux points qui nous semblent étre
pertinents pour une meilleure compréhension du cas mon-

tréalais.

Austin

Cette étude, menée par Howell et publiée en 2011, aborde la
question de la cuisine de rue davantage sous 1’angle du déve-
loppement économique et s’inspire particulierement des
theéses élaborées par Richard Florida dans The Rise of the
Creative Class (2002). Howell considere que les food trucks

jouent trois roles fondamentaux dans le paysage urbain :

« They are entrepreneurial start-ups, interim and mo-
bile land uses, and cultural expressions. In these
roles, street food vending particularly impacts urban

neighborhoods undergoing change. By occupying un-

to vend from metered public parking spots for the maximum amount
of time listed on the meter. [...] The city of Los Angeles does not
mandate that food trucks park and vend only at sidewalks of a certain
minimum width; instead, it states that food trucks should not operate
in a way that blocks the public right of way.» (Frommer et
Gall 2012, 16-17)
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derutilized lots, activating streetscapes, promoting
commercial activity and disseminating culture, mobile
food vendors represent an innovative and low cost re-
vitalization tool.» (Howell 2011, v. Nous souli-

gnons.)

Ainsi, pour Howell, dans un contexte ou les villes compéti-
tionnent entre elles pour attirer employeurs, travailleurs et
résidents, la cuisine de rue — de par sa nature de microentre-
prise locale; par sa capacité a générer de la vie urbaine, mais
aussi de par son caractere culturel — dispose d’atouts qui peu-
vent lui permettre d’entretenir des relations qui résonnent
bien au-dela de la petite taille des camions : « The scale and
mobility of food vendors enables them to spread out and ca-
pitalize on opportunities and spaces that larger economic
development projects are incapable of » (Howell 2011, 15).
Selon Howell, ce potentiel attractif est particulierement inté-
ressant pour les villes de petite taille qui peuvent trouver dans
la culture du street food une niche durable, sur la scéne mon-
diale, en offrant une aménité distincte, « something that ori-
ginates from a “cultural community,” with history, traditions

and shared identities » (Howell 2011, 20).

Bien qu’Howell développe des theéses intéressantes, notam-
ment sur I’importance des petites entreprises locales pour la
santé économique d’une ville (Howell 2011, 2 et 54) ou en-
core la notion de la cuisine de rue comme étant 1’expression
d’un «art mineur » ayant la capacité de s’exprimer en des
lieux que la «haute culture » ne rejoint pas (Howell 2011,
38), il ne traite pas exhaustivement de la synergie entre con-
texte physique et dynamiques de socialisation. Néanmoins, a
travers les entrevues qu’il a menées avec des restaurateurs de
rue et des propriétaires de sites, il devient rapidement clair
que ceux-ci reconnaissent l’importance de I’aménagement

des sites dans le succes de la scene culinaire de rue a Austin :

«[...] trailer park owner Mike Rypca, discusses his
design intentions. “We obviously didn't want it to
look like a shantytown. Having communal space was
the only way to tie everything together the way we
wanted.” Food trucks in Austin commonly make an
effort to create pleasant and comfortable environs ad-
jacent to their trailers, even if that is as simple as plas-
tic chairs, used picnic tables, secondhand lawn furni-

ture and Christmas lights. » (Howell 2011, 94)
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Ainsi, comme dans les cas de Portland et de Los Angeles, le
méme type d’aménités est identifié comme jouant un role
dans la qualité de I’espace ainsi créé et partant de la, dans la
capacité des camions-restaurants a générer des interactions et
de la vitalisation. Finalement, soulignons que, si les modali-
tés d’utilisation du sol a Austin sont similaires a ce qui se fait

a Portland, Austin représente néanmoins un cas distinct.

En effet, si, a Austin, tout comme a Portland, les camions
sont regroupés en pods semi-permanents, sur des terrains
privés, les grappes s’y enracinent majoritairement sur des

terrains en friche plutdt que sur des stationnements :

« In Austin, pods are the organic outgrowth of real es-
tate market dynamics, low neighborhood densities,
opportunistic developers, tolerant zoning and collabo-
rative food vendors. Simply described, food truck
pods are groupings of food trucks containing between
two and nine vendors operating in close proximity to
each other on typically underutilized pieces of land
(vacant, parking, and infill lots). In most cases, the
trucks share community amenities (porta-potties, sea-

ting and tables, shading devices, etc) and some ser-

vices (trash removal, security, lighting, water, wire-

less internet connection). » (Howell 2011, 93)

En fait, ce qui distingue nettement le cas d’Austin est la fa-
con dont certains propriétaires de terrains en friche et en at-
tente d’étre développés utilisent la cuisine de rue comme
source de revenus temporaires. Pour illustrer cette dyna-

mique, Howell présente, entre autres, le cas suivant :

« The owner, Richard Kooris, bought the property in
May 2007 at the height of the economy with plans to
build a mixed-use, mid-rise development until the
mortgage crisis occurred and acquiring financing be-
came “impossible,” as he says. The East Side Drive In
land, like most food truck clusters, [sic] located on
private property in a development limbo between a
futur “higher and best use” and a current state in wich
more intensive forms of development are infeasible.
During costly and uncertain periods in wich more in-
tensive forms of development are not feasible, for
property owners, food trailer clusters represent a ra-

pid, low-cost and interim revenue generation solution
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to pay the property's significant holding costs. » (Ho-

well 2011, 98. Nous soulignons.)

Ainsi, dans le court terme, ce type d’arrangement permet a
des propriétaires fonciers de générer des revenus minimaux.
Ceci étant, cela permet aussi de vitaliser un espace — rapide-
ment et de facon peu coliteuse — qui, autrement, serait en
friche, morne et sans intérét. Mais peut-étre plus encore, cela
permet, dans le long terme, de favoriser des développements
immobiliers de qualité, mieux ancrés dans la réalité de leur
quartier d’accueil. En effet, la dynamique particulieére qui se
déploie a Austin favoriserait une logique de revitalisation et
de vitalisation beaucoup plus large, en terme d’échelle, que
ce qui peut étre observé a Montréal, a Portland ou a Los An-

geles.

« Food truck pods give developers valuable time to
conceive of and develop context-appropriate projects
as Richard Kooris explains.

“The fact that it's an interim use allows me as a futur
developer of the site, to not make hasty decisions in
terms of what to build and how to go about it. [...]

Development then does not become a hastily compo-

sed emergency situation of getting out from under
land holding costs. This is particularly pertinent in
this economic climate.”

Time is costly to developers. [...] Therefore, additio-
nal cost-free development time may contribute to
more context-based and sustainable development out-
comes. For vacant lots in the meantime, while finan-
cing or neighborhood indicators make for an unsui-
table development environment, food trucks activate
neighborhood streets and commercial activity. »

(Howell 2011, 109)

Si ce type d’arrangement ingénieux est loin de la réalité mon-
tréalaise, le cas d’Austin, tout comme ceux de Portland et de
Los Angeles, mettent néanmoins tous de 1’avant une série de
facteurs communs dans la réussite, tant de la culture du street

food que dans la vitalisation qu’elle engendre :

* Le type de réglementation adoptée (et sa flexibili-
té), particulierement en ce qui a trait aux modalités
d’occupation du sol et du mobilier mis en place par
les restaurateurs de rue, a un impact majeur sur le po-

tentiel de vitalisation des camions. Dans les trois
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études de cas que nous venons d’aborder, la disponi-
bilité, a proximité des camions de cuisine de rue, de
mobilier est un facteur déterminant dans la rétention
des gens sur place et donc sur I’intensité de la vitali-
sation des lieux. A ce titre, le cas de Portland est par-
ticulierement intéressant : considérant que les sites
qui accueillent des food trucks ne disposent pas de
mobilier urbain a proximité et bien que cela soit in-
terdit dans la réglementation, les autorit€s munici-
pales tolerent la mise en place de mobilier par les res-
taurateurs de rue. Ce type d’arrangement permet ainsi
de créer des lieux aménagés et vibrants de vie a de
tres faibles cofits pour la ville. Puis, en ce qui con-
cerne les modalités d’occupation du sol, les cas de
Portland et d’Austin sont particulierement intéres-
sants : en permettant que des restaurateurs de rue oc-
cupent des espaces comme des stationnements et des
terrains en friche, souvent en plein cceur de la ville,
cela donne non seulement acces a des espaces intéres-
sants pour les restaurateurs, mais cela permet aussi de
transformer des espaces mornes en des lieux aména-

gés, habités et vivants, encore une fois, a tres faibles

colits pour la municipalité. Ainsi, une certaine flexi-
bilité et une certaine audace quant a la facon dont
les autorités concernées permettent aux restaurateurs
de rue d’habiter les espaces interstitiels de la ville
semblent étre 1’'un des facteurs importants dans la ré-

ussite de la cuisine de rue.

Les caractéristiques physiques, le cadre bdti, la
morphologie des lieux occupés par les camions sont
déterminants quant a la concrétisation du potentiel de
vitalisation des camions de restauration de rue.
Comme le montre, notamment, le travail de Sheppard,
I’échelle du lieu, sa structuration, sa connectivité sont
des facteurs importants. L’étude de Newman et Bur-
nett souligne aussi toute une série d’éléments mor-
phologiques et béatis favorisant le potentiel de vitalisa-
tion de la restauration de rue : des flots'' courts; de
larges trottoirs; des rues étroites; la présence d’une
diversité d’espaces publics de petite taille disposant

d’un mobilier urbain de qualité et de zones d’ombre;

11

Un flot est un ensemble de parcelles (un groupe de maisons,
d’immeubles) limité par des voies, des rues. (Allain 2004, 96)
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une certaine densité de population; un environnement
a échelle humaine et un haut niveau de « marchabili-
té » sont tous des facteurs qui favorisent le potentiel
de vitalisation de la cuisine de rue en ce qu’ils favori-
sent la présence de piétons, d’achalandage au niveau

de la rue.

Finalement, le type de zonage de I’environnement im-
médiat (résidentiel; commercial; mixte; etc.); la den-
sité (le lieu dispose-t-il d’une masse critique de clients
potentiels?) et les caractéristiques socioéconomiques ainsi
que démographiques de la population a proximité (re-
venu moyen; age moyen; type de bassins d’emplois
dans le secteur a proximité; etc.) jouent un role dé-
terminant dans la capacité qu’ont les camions-
restaurants de vitaliser les espaces qu’ils occupent.
Ces facteurs contextuels déterminent, pour une large
part, si un site est propice a la réussite économique
d’un camion-restaurant. En ’absence, a la base, de
cette possibilité méme il devient impossible d’espérer
vitaliser cet espace. De plus, comme le souligne
Sheppard, ces caractéristiques sont aussi de bonnes

lignes directrices quant aux heures et aux jours

d’opération les plus propices a la présence d’un food

truck dans un lieu donné.

Et, comme le démontre bien la recherche menée par Howell,
les deux derniers ensembles de caractéristiques sont intime-

ment liés :

« Like with any restaurant or retail establishment,
success, location and market demographics are in-
tertwined. Kooris observes, “this pod of vendors is
successful because they chose the right location. If
you don't have a lot of pedestrian traffic you need a
lot of short-trip car traffic and an easy place for them
to park. If they're not walking by or driving by, they
won't see it or stop.” [...] Kooris offers a more de-
tailed outline of the neighborhood characteristics that
drive pod success at the East Side Drive In.

“This is a great location because it has a lot of slow
speed urban traffic. It has a great amount of pedes-
trian traffic. There are neighborhoods on either side.
There are 250 people that work in these buildings
next door every weekday. There's club traffic Thurs-

day through Sunday that is walking on the street after
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hours. So the pod has a bunch of audiences to draw
from.”

The mix of daytime employees, late night bar revelers
and full-time residents provide food trucks on East
6th street diverse customers demographics and a
broad range of customers hours. Having this kind of
diversity of audience, gives trailers a more consistent
flow of business over the course of the day versus a
location in downtown, that might witness a spike at
lunch but relatively little business in the evening. »

(Howell 2011, 95-96. Nous soulignons.)

En fait, bien avant I’apparition du « Twitter truck », ce poten-
tiel d’activation de 1’espace public par la cuisine de rue, sa
capacité a €tre un catalyseur d’interactions sociales, avait

déja été mis en évidence par William H. Whyte.

Le potentiel de la cuisine de rue dans la vitalisa-
tion des espaces interstitiels de la ville : une pers-
pective théorique

En effet, des les années 1980, William H. Whyte constatait,

dans son désormais classique Social Life of Small Urban

Spaces : « If you want to seed a place with activity, put out
food » (Whyte 1980, 50). Ce constat repose, en large part, sur
ce que Whyte nomme 1’effet de triangulation : « By this I
mean that process by which some external stimulus provides
a linkage between people and prompts strangers to talk to
each other as though they were not » (Whyte 1980, 94). Le
fait de partager un élément commun, dans un espace com-
mun, rend soudainement possibles des interactions qui, sans
la présence de cet €lément tiers, seraient, pour le moins, in-
congrues dans un contexte de civilité urbaine ou il est mal

venu d’aborder de purs étrangers sans raison.

Ceci étant, si un effet de triangulation peut émerger a partir
d’une diversité d’éléments tiers, certains éléments sont des
catalyseurs plus puissants que d’autres. A ce titre, les ca-
mions de cuisine de rue revétent une potentialité particulie-
rement intéressante. En effet, au-dela de la simple présence
de I’objet « camion » dans I’espace et donc, de son attractivi-
té premiere, c’est la nourriture qui soutient la puissance de

I’effet de triangulation engendré par la cuisine de rue.

Whyte consacre, en fait, un chapitre entier a la question de la

nourriture de rue ou il écrit :
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« Food attracts people who attract more people. [...]
From the street it sometimes looks like a great big
party, and if the line of people for the snackbar gets
long, the sight will induce passerby to join. Food, to
repeat, draws people, and they draw more people. »

(Whyte 1980, 52 et 53)

De méme, dans un chapitre subséquent, parlant de ce qu’il
qualifie de «l’'une des meilleures intersections de New
York » — en terme de vie sociale —, il écrit, « This corner has
all of the basics : sitting space, a food vendor, and a heavy
pedestrian flow, the middle of which is a favorite place for
conversations » (Whyte 1980, 55). Or, si ’attractivité indé-
niable de la nourriture est corroborée par les observations de
Whyte ainsi que par les observations de Newman, Burnett,
Sheppard et Howell, I’explication de cette attractivité — qui
semble universelle — n’est explorée par aucun de ces cher-
cheurs. Pourtant, depuis, notamment, certains travaux de
Georg Simmel, datant de 1910, cette indéniable attractivité
de la nourriture, mais surtout son caractére hautement social
a trouvé une partie de son explication dans la notion de

commensalité.

La puissance de la commensalité

Partager un repas, 1’acte de manger ensemble, constitue I’une
des manifestations les plus saillantes de la sociabilité de
I’Homo sapiens, tout en étant 1’une des plus banales. En ef-

fet,

« [o]ne of the most striking manifestations of human
sociality is commensality : humans tend to eat toge-
ther or, to put it more exactly, to eat in groups. Com-
mensality, in its literal sense, means eating at the
same table (mensa). A wider, simple definition pro-
pose that “commensality is eating with other people”
(Sobal and Nelson, 2003).» (Fischler 2011, 529.

Nous soulignons.)

Se nourrir releve, évidemment, d’une fonction biologique
primaire, mais se nourrir constitue aussi une fonction sociale
primaire (Fischler 2011). A un niveau purement biologique,
I’acte de manger est indubitablement individuel. Georg Sim-

mel, dans Sociology of the meal, écrivait a ce propos :

« What I think I can communicate to others; what I

see, | can let them see, what I say can be heard by

63



hundreds of others — but what a single individual eats
can under no circumstances be eaten by another. »
(Simmel 1997 (1910), 130 cité par Fischler 2011,
531)

Or, le fait de manger en commun, de partager un repas, trans-

forme profondément 1’acte individuel de se nourrir.

« It turns “the exclusive selfishness of eating” into “a
habit of being gathered together such as is seldom at-
tainable on occasions of a higher and intellectual or-
der. Persons who in no way share any special interest
can gather together at the common meal... There lies
the immeasurable sociological significance of the
meal” (Simmel 1997 (1910), 130). » (Fischler 2011,
531)

La commensalité transforme ainsi un acte hautement indivi-
duel, voire égocentriste, en une expérience commune, parta-

gée, en socialisation.

Si I'importance, littéralement vitale, de 1’acte de manger, de

se nourrir, est, d’un point de vue biologique, partagé par

I’ensemble des organismes vivants, les étres humains dou-

blent cette importance d’une dimension symbolique'” :

« In apparently all cultures, eating the same food is
equated with producing the same flesh and blood,
thus making commensals more alike and bringing
them closer to each other. The perception that “you
are what you eat” seems universal. It holds that, when
absorbing a food, a subject absorbs at the same time
salient features of the food (Fischler, 1988; Murcott,
1986; Rozin, Millman and Nemeroff, 1986). If eating
a food makes one become more like that food, then
those sharing the same food become more like each

other. » (Fischler 2011, 533)

La commensalité crée donc du lien. Cette €paisseur symbo-

lique — « vous €étes ce que vous mangez » — n’est possible que

12

De nombreux auteurs canoniques en anthropologie et en sociologie —
dont Emile Durkheim (Les régles de la méthode sociologique, 1894),
Marcel Mauss (Essai sur le don, 1925) ou William Robertson Smith
(Religion of the Semites, 1889) — ont traité de la dimension symbo-
lique de la commensalité. Ceci étant, ces auteurs ont surtout abordé le
phénomene sous ses aspects religieux ou cérémoniels. Or, dans le cas
qui nous occupe, ce ne sont pas ces occurrences exceptionnelles, liées
au sacré, qui nous intéresse, mais bien plutot la dimension immaté-
rielle présente dans 1’acte banal et quotidien de manger avec d’autres.
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parce que les étres humains sont omnivores. En effet, si, a
I’instar d’autres animaux, nous étions monophages ou sténo-
phages, la dimension culturelle et symbolique de
I’alimentation n’aurait aucune assise. Les cultures culinaires,
les gastronomies,” les multiples grammaires culinaires ou
encore les « fonds de cuisine »,'* s’inscrivant tous dans des
contextes écoculturels, ne sont possibles que parce que nous
sommes omnivores. Deés lors, « because we are omnivores,
incorporation is an act laden with meaning » (Fischler 1988,
27T). Bref, chez les étres humains, la cuisine ne fait pas que
rassasier, elle « nourrit » et, ce, tant a un niveau collectif

qu’individuel :

«[...] systtmes normatifs et [...] contrdles sociaux qui régissent
traditionnellement les pratiques et les représentations alimentaires (au
sens étymologique : les gastro-nomies) » (Fischler 1979, 191).

« Les contraintes socioculturelles sont puissantes et complexes : les
grammaires culinaires, les principes d’association et d’exclusion
entre tel et tel aliment, les prescriptions et les interdictions tradition-
nelles et/ou religieuses, les rites de la table et de la cuisine structurent
I’alimentation quotidienne. L usage des aliments, I’ordre, la composi-
tion et ’heure des repas sont précisément codifiés. Un certain nombre
de « marqueurs » gustatifs affirment I’identité alimentaire, scellent
tres vigoureusement I’appartenance culinaire au terroir local, en par-
ticulier I'usage exclusif d’une graisse de cuisson spécifique : les his-
toriens ont montré la grande stabilité et la rigidité de ce qu’ils ont
nommé les « fonds de cuisine » : huile d’olive dans le Midi méditer-
ranéen, saindoux ou beurre dans 1’Ouest, etc. (Febvre, 1938) »
(Fischler 1979, 198)

« Food is central to our sense of identity. The way any
given human group eats helps it assert its diversity,
hierarchy and organisation, but also, at the same time,
both its oneness and the otherness of whoever eats
differently. Food is also central to individual identity,
in that any given human individual is constructed,
biologically, psychologically and socially by the food
he/she choses to incorporate. » (Fischler 1988, 275)

Ainsi, de notre condition d’omnivores émerge notre grande
liberté quant a ce que nous désirons manger. Et, c’est particu-
lierement a ce niveau que les camions de cuisine de rue sont
des vecteurs de triangulation aussi efficaces. Les individus
qui s’arrétent a un camion de cuisine de rue ne sont pas issus
de cercles sociaux préexistants — contrairement a un repas
formel —, mais sont bien plutdt des étrangers ayant choisi de
manger la méme nourriture dans un méme espace. Des lors,
comme le souligne le sociologue de 1’alimentation Jean-

Pierre Corbeau :

[...] dans la file d’attente, on crée des complicités.
Parce qu’on est venu devant la méme enseigne, il y a

un non-dit qui fait qu’on est dans une forme d’entre
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soi. Dans 1’attente du mets se créent des sociabilités
intermittentes, percues comme éphémeres et non con-
traignantes, et qui font plaisir en méme temps. (Cor-

beau cité dans Félix 2013)

Et, il semblerait que cette socialisation éphémere et non con-
traignante, cette soudaine complicité passagere, joue un role

mésestimé dans le quotidien des citadins.

L’incontournable spatialité de la commensalité

Manger dans la rue, partager virtuellement un repas avec des
étrangers maintient toute la puissance symbolique de la
commensalité tout en suspendant les aspects plus formels de
I’étiquette de la table. Ni rectangulaire ni ronde, la table phy-
sique disparait et se dissout dans 1’espace. Dans le cas de la
cuisine de rue, cet espace physique n’est pas délimité par la
forme de la table, mais bien plutdt par la répartition des
commensaux dans I’espace urbain qui se transforme alors, de

par son utilisation, en salle a manger a ciel ouvert.

En I’absence de I’espace physique de la table ainsi que du

contexte du repas formel, ou les convives se doivent

d’interagir, selon les regles de la bienséance, manger dans la
rue favorise un type de socialisation fort différent. Manger
dans la rue permet, en quelque sorte, de manger seul avec
d’autres. A la proximité physique et sociale de la table se
substitue une proximité potentielle dans la distance. Cette
proximité dans la distance, propre a la civilité urbaine, rend
possible des interactions plus poussées, mais ne les obligent
en aucun cas. L’espace de sociabilité ainsi délimité par la
répartition des commensaux dans I’espace fait apparaitre un
type d’espace interactionnel que Jean Remy qualifie de « pa-

radoxe de I’inconséquence » :

[...] des lieux peuvent étre d’autant plus importants
que les rencontres qui s’y déroulent sont sans consé-
quence sur les grands enjeux de la vie sociale. [...]

Ces espaces sont d’autant plus opérants qu’ils ne sont
pas fonctionnellement désignés pour la rencontre, ni
spatialement désinsérés des cheminements quotidiens.

(Remy 1990, 99 et 101)

Ainsi, le type d’espace occupé par les camions de cuisine de
rue est, paradoxalement, propice a la socialisation, car il n’est

pas fonctionnellement destiné a €tre un lieu de socialisation.
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Ces espaces interstitiels ont 1’avantage d’étre des espaces
banals que I’on fréquente au quotidien. Ce sont des espaces
qui ne comportent pas de barriere a ’entrée, qui sont ouverts,
publics. Ce sont des espaces perméables dans lesquels on
peut entrer et sortir sans contraintes. Paradoxalement, ils sont
ainsi propices a la socialisation précis€ément parce qu’ils ne

contraignent pas les individus a socialiser.

L’importance de la socialisation superficielle et
éphémere

Des travaux en psychologie et en sociologie ont montré que
si les liens familiaux et les liens professionnels — qui sont des
relations de proximité émotives et donc des liens qui portent
a conséquence — peuvent étre lourds, les liens 1égers et « sans
incidence » que nous entretenons quotidiennement avec les
étrangers qui constituent la ville, sont, quant a eux, essentiels
a notre sentiment de sécurité (Jacobs (1961) 1992), de con-
fiance en I’Autre (Remy 1990; Oldenburg 1996; Watson
2009; Gehl 2012), de bien-étre et, au final, a notre qualité de
vie (Thoits 2003; Fingerman 2009). Des recherches de la
sociologue Peggy Thoits, par exemple, ont, entre autres,

montré que

«women's “obligatory” roles as spouses, parents, or
employees tended to demand lots of time and energy
and were more likely to translate into what she called
“role strain.” That wasn't the case with light, volunta-
ry roles in life, which were unambiguously associated
with well-being. » (Thoits cité dans Montgome-

ry 2014, 128)

Ainsi, si les relations de proximité émotive et physique que
nous entretenons avec les membres de notre famille ou avec
nos amis sont profondes et habituellement satisfaisantes, elles
peuvent devenir €puisantes. Les relations 1égeres et superfi-
cielles que nous entretenons avec de vagues connaissances ou
des inconnus de passage agissent, quant a elles, positivement
sur notre psyché justement parce qu’elles sont légeres et sans
conséquence. Bref, parce que rien n’est attendu de nous en
échange, parce qu’elles sont gratuites, parce qu’elles se for-
ment simplement pour le plaisir de la chose et volontaire-
ment, ce type de relations 1égeres et superficielles nous font

du bien (Montgomery 2014, 134-135).

Des lors, I’'un des roles importants que peut jouer la cuisine

de rue est de permettre et méme de favoriser ces interactions
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légeres, éphémeres et sans incidence. En effet, sans cataly-
seur, ces interactions, aussi bénéfiques soient-elles, n’ont que
peu de chance de se matérialiser. Cette socialisation non con-
traignante, lorsqu’elle perdure dans le temps, engendre ce
que nous entendons par vitalisation. Une certaine durée est
nécessaire pour qu’un espace interstitiel soit vitalisé. Sans
cette inscription dans le temps, nous restons dans une logique
de transit, dans une logique de « aussitot commandé, aussitot
repartie » qui releve davantage de la dynamique de la com-
mande a ’auto que d’une réelle appropriation de I’espace par

des commensaux.

Au demeurant, si une présence minimale d’étres humains, au
niveau de la rue, est une premiere condition indispensable,
comme nous 1’avons vue précédemment, dans les études de
cas réalisées aux Etats-Unis, cela n’est pas une condition
suffisante a une réelle vitalisation de 1’espace. En effet,

comme le souligne, Jan Gehl :

[...] un grand nombre de personnes dont le passage
est éphémere ne contribue pas a la vitalité d’un lieu.
Rendre I’espace urbain propice aux déplacements a

pied et en vélo est " bon point de départ, mais ne suf-

fit pas. Il faut aussi que les citadins aient le goiit de
s’y asseoir et d’y passer de longs moments. [...] Les
passants s’arréteront si les lieux sont beaux, féconds
et agréables. Au fond, une ville ou il fait bon vivre est
un peu comme une féte réussie : on y reste parce

qu’on s’y plait. (Gehl 2012, 159)

Ce sont, essentiellement — si I’on exclut les aléas de la météo
—, les qualités physiques et sensorielles d’un espace intersti-

tiel qui jouent sur le temps qu’on y passe.

Depuis la parution de The Death and Life of Great American
Cities (1961) de Jane Jacobs, de nombreux travaux en études
urbaines ont confirmé que la qualité de I’espace urbain, de sa
morphologie et de son design avait une influence sur
I’intensité et la nature de la vie urbaine se déployant entre les

immeubles."” Les études de cas que nous avons abordées pré-

> Parmi ce corpus, nous ne citerons que quelques ceuvres majeurs : Life

Between Buildings (1971) et Cities for People (2001) de Jan Gehl; A
Pattern Language (1977) et The Timeless Way of Building (1979) de
Christopher Alexander; The Social Life of Small Urban Spaces
(1980) de William H, Whyte; Livable Streets (1981) de Donald
Appleyard; Sun, Wind and Comfort : A Study of Open Spaces and Si-
dewalks in Four Downtown Areas (1984) de Peter Bosselmann;
Great Streets (1993) d’ Allan Jacobs

68



cédemment, ainsi que la présente recherche, comme nous le

verrons aux chapitres 4 et 5, vont aussi dans ce sens.

En effet, la vie sociale entre les immeubles ne peut émerger
que lorsque les citadins ralentissent jusqu’au point de
s’arréter. Et, au final, cette envie de rester dans un espace

donné est fortement influencée par sa qualité.

Des Homo sapiens dans les espaces interstitiels de
la ville : Pimportance des dimensions sensorielle
et psychologique

Répétons-le, constater qu'un lieu est vibrant de vie est aisé.
Expliquer pourquoi il en est ainsi I’est beaucoup moins. La
vie entre les immeubles change constamment au cours d’une
journée, d’une semaine ou des saisons. De plus, ’4ge, le sta-
tut socioéconomique, le sexe ou encore la culture influencent
la facon dont les individus utilisent I’espace public. Ceci
étant, les nombreuses études, dans ce champ, notamment
celles menées par Jan Gehl, ont démontré une étonnante
constance en ce qui a trait aux principes et facteurs généraux
qui constituent un environnement bati propice a la vie pu-

blique (Gehl 2011, 2). Au demeurant, faut-il vraiment s’en

étonner considérant que les €tres humains sont, biologique-
ment, partout les mémes : mammiféres marchant en ligne
droite, a une vitesse moyenne de 5 km/h, et disposant de cinq
sens, dont celui de la vue est, habituellement, le plus impor-

tant (Gehl 2012, 44).

Comme nous I’avons déja mentionné, les gens simplement en
transit, méme nombreux, n’engendrent pas, par leur passage
éphémere, la vitalisation d’un site. C’est plutdt lorsque ce
transit se transforme en présence prolongée qu’il y a vitalisa-
tion. Et c’est ici que la qualité, méme minimale, d’un site fait
toute la différence. Nous avons abordé, a travers les études de
cas précédentes, une série de facteurs contribuant a la qualité
d’un lieu — relavant du cadre bati et de la morphologie de
I’espace. En plus de ces facteurs physiques, certains facteurs
sensoriels — souvent présents implicitement dans les re-
cherches mentionnées précédemment — jouent aussi pour

beaucoup dans le potentiel de vitalisation des sites.

Confort sonore
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Pour étre propice aux rencontres, une ville doit offrir
de bonnes occasions de pratiquer trois activités hu-
maines de base : regarder, écouter et parler. [...]

La possibilité d’écouter et de parler, qui fait partie des
qualités les plus appréciables d’un espace urbain, a
été progressivement reléguée au second plan a mesure
que I’intensité du bruit de la circulation automobile
augmentait dans les villes. Jadis tenue pour acquise, la
possibilité d’y faire des rencontres et d’y avoir des
conversations s’est considérablement amenuisée.
Marcher dans les rues congestionnées de Londres, de
Tokyo ou de Bangkok apres avoir sillonné les voies
piétonnieres de Venise permet de saisir toute
I’ampleur de la hausse des niveaux de bruit qu’ont
connue les villes et de prendre conscience de ce qui a
été perdu dans ce processus. (Gehl 2012, 160, 163 et
164)

confortablement une conversation a ainsi peu de chance

d’étre vitalisé.

Champ visuel

Si I’ambiance sonore a une influence sur notre appréciation
du confort d’un lieu, le sens de la vue est, habituellement,

encore plus déterminant dans notre appréciation :

Le caractere des facades, en particulier au rez-de-
chaussée, a un impact déterminant sur la vitalité¢ de
I’espace urbain. [...] Dans une ville, I’espace et le
champ de vision sont délimités par les facades.
Celles-ci contribuent largement a la fagon dont un lieu
est percu. De méme que les murs d’une demeure abri-
tent les activités qui s’y déroulent et donnent a ses oc-

cupants une sensation de bien-étre, les fagades d’une

Ainsi, le niveau sonore d’un lieu a une influence sur le temps
qu’on y passe. De méme, le niveau sonore d’un lieu a un im-
pact sur la richesse des interactions sociales qui peuvent s’y

dérouler. Un espace interstitiel ou il est impossible de tenir

ville  peuvent  transmettre une  impression
d’organisation, de confort et de sécurité. (Gehl 2012,

87)

La qualité des facades s’évalue a une 1’aune d’une multitude

de détails, mais la distinction fondamentale réside en
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I’opposition fagade fermée/facade ouverte. De longs murs de
briques, de béton ou des vitrines opaques, ayant peu de
portes, voire aucune, constituent des facades fermées. A
I’opposé, une suite de devantures étroites, comportant de
nombreuses portes, des vitrines transparentes et de nombreux
détails constituent des facades ouvertes. La qualité des fa-
cades détermine, pour une large part, notre perception de la
qualité, de I’intérét d’un lieu et a une influence sur le temps
qu’on y passe. Les fagades ouvertes « [...] donnent a I’espace
urbain une échelle humaine adéquate l1a ou celle-ci prend
toute son importance : a proximité et a hauteur du regard »

(Gehl 2012, 93).

Des multiples bienfaits de la végétation

La présence d’arbres, de végétaux et la qualité générale de
I’aménagement paysager, dans les espaces interstitiels de la
ville, recelent des qualités qui vont bien au-dela de
I’esthétique. D’une part, les arbres font de ’ombrage et ra-
fraichissent 1’air, ce qui participe au confort microclimatique
d’un espace (Gehl 2012, 191). D’autre part, ils contribuent a

structurer 1’espace, a lui donner une échelle humaine et ac-

cueillante (Gehl 2012, ibid). Mais peut-&tre plus encore, dans

le cas qui nous occupe :

«[...] the last few decades have produced powerful
evidence that simply being in, touching, or viewing
nature makes people feel good. [...] Nature is not me-
rely good for us. It brings out the good in us. [...] The
“messier” and more diverse the landscape, the better.
This inquiry into the aesthetic value of biological
complexity has just begun, but such work suggests
that sterile lawns and token trees might be hollow ca-
lories for the nature-craving brain. They are better
than nothing, but they are not good enough. » (Mont-
gomery 2014, 108, 111 et 114)

De nombreuses recherches récentes soulignent, en fait, que la
végétation, en ville, ne devrait pas étre considérée comme un
luxe, comme un simple élément d’enjolivement ni, méme,
simplement comme une composante environnementale fon-
damentale de captation de carbone et de production
d’oxygene (voir entre autres: Berman, Jonides et Kaplan

2008). Le contact quotidien avec des parcelles de nature riche
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et complexe serait non seulement bénéfique pour les indivi-

dus, mais favoriserait les interactions sociales positives :

« Just as rats and other laboratory animals housed in
unfit environments undergo systemic break-downs in
healthy, positive patterns of social functioning, so too
do people. In greener settings — rooms, buildings,
neighborhoods, and larger areas with more vegetation,
we find that people are more generous and more desi-
rous of connections with others; we find stronger
neighborhood social ties and greater sense of commu-
nity, more mutual trust and willingness to help others;
and we find evidence of healthier social functioning
in neighborhood common spaces — more (positive)
social interaction in those spaces... In less green envi-
ronments, we find higher rates of aggression, vio-
lence, violent crime, and property crime — even after
controlling for income and other differences. We also
find more evidence of loneliness and more individuals

reporting inadequate social support. » (Kuo 2010, 4)

Ainsi, en plus de ses qualités esthétiques, de son role écolo-

gique et microclimatique, une flore riche et diversifiée favo-

riserait non seulement la fréquentation et la rétention, dans
ces espaces interstitiels, mais y favoriserait aussi des interac-

tions sociales positives.

Etudes sur la vie publique : ’incontournable spa-
tialité de la socialisation

Les étres humains sont des créatures éminemment faconnées
par la culture, mais ce sont aussi des organismes éminem-
ment matériels, dotés de corps et d’organes sensoriels. A ce
titre, ’espace, dans son sens le plus concret, le lieu, la spatia-
lité est indispensable a la socialisation. Il y a, en effet, une
incontournable spatialit¢ a la socialisation (Berdoulay, da

Costa Gomes et Lolive 2004).

Pionnier des études s’intéressant a la fois a la structuration de
I’espace et aux comportements humains s’y déroulant, les
travaux de Gehl ont, entre autres, démontré, qu’au-dela des
particularismes et de la diversité des contextes, les facteurs
incitants les gens a utiliser les espaces entre les immeubles
sont a peu pres partout les mémes. Ces facteurs comprennent

notamment : un sentiment de sécurité; un espace de dimen-
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sion convenable; un mobilier urbain de qualité et un environ-

nement agréable a regarder (Gehl 2010, 33).

Ainsi, pour que les camions de cuisine de rue puissent €tre a
méme de favoriser la vitalisation d’un lieu, encore faut-il que
la morphologie des lieux, son design, son cadre bati le per-
mettent. Il ne s’agit 1a que d’un potentiel. Une large part de la
matérialisation de ce potentiel dépend, en fait, d’une série de
caractéristiques — tant morphologiques que sensorielles —
propres aux sites ou les camions sont autorisés a opérer. De
méme, comme nous I’avons vu, le cadre réglementaire entou-
rant la restauration de rue, joue aussi pour beaucoup dans le

potentiel de vitalisation engendré par les food trucks.

Tout au long de cette recherche, nous nous situerons donc
dans la matérialité tant de la ville — le cadre bati, la morpho-
logie des lieux — que de I’é€tre humain — considéré comme
ayant un corps et cinq sens. De 1a, a 'intersection de I’espace
physique et du corps physique, il y a la figure du piéton,
c’est-a-dire celui qui va a pied dans les espaces interstitiels
de la ville, qui appréhende son environnement a travers ses
cinq sens, qui n’a, entre lui et le monde, que sa chair. Or, les

camions de cuisine de rue s’adressent justement aux passants,

aux piétons. Ils font commerce dans la dimension et le temps
propres aux piétons. Et c’est, notamment, en cela qu’ils sont

des vecteurs de triangulation aussi efficace.

Des lors que nous adoptons cette perspective du piéton, il
devient évident que nombre des espaces interstitiels qui cons-
tituent la ville n’ont pas été pensés pour accueillir des bi-
pedes disposant d’un systeme sensoriel. L’expression « es-
pace public » évoque, habituellement, des images de lieux
comme des parcs, des places, des esplanades ou encore celle,
mythique, de I’agora qui ont comme fonction principale
d’accueillir les citadins, d’étre les lieux de I’agir communica-
tionnel indispensables aux régimes démocratiques (Berdou-
lay, da Costa Gomes et Lolive 2004; Paquot 2008). Or, les
espaces que nous avons étudiés n’avaient, bien souvent, de
public que leur statut juridique. En effet, au sens juridique du
terme — entendu comme une « catégorie d’espaces non déte-
nus par des propriétaires privés » (Ghorra-Gobin 2001, 6) —

ces espaces sont bien des espaces publics. Toutefois,

Les sciences sociales ont [...] dans ’ensemble conve-
nu qu’un espace ne devenait public que lorsque des

rapports sociaux spécifiques le constituaient comme
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tel. Aussi un lieu ouvert a tous et donc commun a tous
— comme ’indique son statut juridique — n’est suscep-
tible d’accéder au rang de public qu’en fonction de ce
qui s’y joue. Il ne deviendrait public que s’il autorise
une vie publique ou le jeu de relations sociales entre
individus se dérouleraient indépendamment de la po-
sition sociale occupée par chacun d’entre eux. (Ghor-

ra-Gobin 2001, 6)

Or, c’est notamment ce processus, ce passage, cette trans-
formation, issue de 1’usage, que nous désignons avec le terme
« vitalisation ». C’est cette transformation des espaces inters-
titiels, passant de voirie publique, de lieu de transit a espace
de socialisation, que nous avons €tudiée. Le retour de com-
mensaux, dans les espaces interstitiels de la ville, est ainsi
signifiant en ce qu’il modifie les usages possibles de ces es-
paces, il (re)normalise une (ancienne) nouvelle fonction de

I’espace public urbain.

[...] les contacts se limitant a 1’observation et a
I’écoute constituent le type d’activités sociales le plus
répandu et celui que I’aménagement urbain influence

le plus directement. Les facteurs incitatifs déterminent

largement si I’espace urbain est assez vivant pour of-
frir aux citadins des occasions de se rencontrer. Cette
question est importante, dans la mesure ou ce sont ces
contacts passifs qui rendent possibles les formes de
communication plus approfondies. En observant et en
écoutant autrui, on recueille de I’information sur les
gens et sur la société en général. Il s’agit donc d’un

point de départ. (Gehl 2012, 35)

Ces contacts passifs constituent donc une pierre d’assise a
partir de laquelle les citadins peuvent choisir de s’engager
dans des interactions plus profondes. Dans le cas qui nous
occupe, ce sont ces « interactions sans incidence », cette
« socialisation éphémere » qui se déroulent dans les espaces

interstitiels de la ville qui nous intéressent.

Ainsi, au-dela des particularismes culturels et individuels, les
Homo sapiens réagissent tous similairement a certaines ca-
ractéristiques environnementales (Gehl 2012, chapitre 2, 3 et
4). L’aménagement d’un lieu, le cadre bati, le design urbain
influencent le type d’activités qui se déploie dans I’espace
(Montgomery 1998; Mehta 2009; Gehl 2011). Si les compor-

tements humains se déployant dans la sphére publique sont
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quasi infinis, la littérature — notamment en études urbaines et
en psychologie environnementale —, s’appuyant sur une qua-
rantaine d’années de recherches, s’accorde pour dire que cer-
taines caractéristiques, propres a I’environnement bati, modi-
fient la fagon dont les étres humains utilisent I’espace entre
les immeubles (Mehta 2009). Notre revue de littérature sur
ces questions nous a ainsi servi de guide quant aux facteurs
environnementaux et sensoriels — échelle de 1’espace; type de
mobilier urbain; niveau sonore; niveau de couverture végé-
tale; etc. — auxquels porter attention comme nous le verrons

dans le chapitre suivant.
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3. DEMARCHE METHODOLOGIQUE

Les notions d’interactions sociales, de « vie se déroulant
entre les immeubles » se trouvent au cceur de nos observa-
tions. Plus spécifiquement, nous nous sommes intéressées
aux liens entre le cadre physique et les comportements qui
prenaient place dans les espaces interstitiels ou se situaient
des camions-restaurants. Nous avons ainsi voulu voir com-
ment différents types d’espace — selon leurs caractéristiques
physiques et sensorielles —, hébergeant temporairement des
food trucks, étaient 2 méme, ou non, de retenir les gens sur
place, d’y favoriser des interactions sociales et, des lors,

d’engendrer une vitalisation de 1’espace.

L’étude de la vie publique en milieu urbain, I’analyse des
interactions sociales sur la place publique, est assez simple :
il s’agit d’observer directement a I’aide de technologies aussi
rudimentaires que des crayons, du papier, un compte-

personne mécanique et un appareil photo.

Choix des sites d’observation

Nos observations ont été réalisées dans deux arrondissements
centraux de Montréal : I’arrondissement de Ville-Marie et
I’arrondissement de Rosemont-La Petite-Patrie. Ces deux
arrondissements ont un quotidien et un cadre bati type tres
différents. Le premier est le cceur économique, institutionnel
et récréotouristique de Montréal tandis que le second est un
arrondissement, pour 1’essentiel, résidentiel.'® Ces deux ar-
rondissements centraux de Montréal, au-dela de leurs carac-
téristiques sociodémographiques et économiques assez con-
trastées, revétent aussi des différences notables en terme de
paysage urbain et de cadre bati. Ce contraste nous a donc
permis d’avoir acces a une diversité de typologies d’espaces
interstitiels a l’intérieur desquels nous avons pu étudier le
degré de vie sociale engendré, ou non, par la présence de

camions de restauration de rue.

Des lors, comme nous voulions analyser 1’impact des ca-
mions quant a leur capacité a vitaliser certains espaces pu-
blics, les sites retenus devaient nous permettre d’isoler ce

potentiel. Nous avons ainsi tenté de cibler des sites minima-

' Pour une description beaucoup plus détaillée des caractéristiques

socio-économiques et morphologiques de ces arrondissements, veuil-
lez vous référer a I’ Annexe 1.

77



lement propices a la réussite des camions tout en intégrant
une diversité de morphologies dans notre échantillonnage.
Ainsi donc, les sites retenus devaient comporter un certain

nombre de caractéristiques minimales.

Tout d’abord, les sites devaient étre des espaces interstitiels
aisément accessibles a pied. Cette premicre caractéristique a
été la plus déterminante dans le choix des sites a 1’étude. Il
s’agit ici surtout d’une question d’échelle et de type de trame
viaire. En effet, les espaces devaient étre de petite taille et les
immeubles rapprochés les uns des autres. De méme, le type
de trame viaire devait étre minimalement accueillant pour les
piétons soit, comprendre peu de voies carrossables et des
trottoirs suffisamment larges — c’est-a-dire, minimalement,
de deux metres, mais idéalement de trois metres de large. Dit
autrement, nous avons tenté de retenir des sites a échelle hu-
maine. « Scale is a combination of the ratio of building
height to street width, relative distance, permeability and the
sense of grandeur or intimacy of space » (Montgomery 1998,
106). L’échelle spécifiquement humaine tient également
compte de la mobilité et de la perception sensorielle du corps

humain (Gehl 2012, 44). Ceci étant, I’échelle des espaces

retenus a da étre appliquée en tenant compte du fait que le
projet-pilote principal, ayant lieu dans I’arrondissement
Ville-Marie, se situe majoritairement dans un cadre bati
constitué de grands volumes. Les espaces trop ouverts ou
trop vastes, comme le site du parc du Mont-Royal ou de la

place Emilie-Gamelin, par exemple, ont ainsi été exclus.

Puis, les sites retenus devaient a la fois €tre des espaces sous-
utilisés tout en étant des sites disposant d’un achalandage
minimal de piétons. Ainsi, les sites trop excentrés ou ayant
des trottoirs peu fréquentés, comme les sites du parc Hector-
Toe-Blake ou du parc Médéric-Martin, dans Ville-Marie, ou
encore le parc Joseph-Paré, le site Angus ainsi que le site de
la rue Dandurand, dans Rosemont, ont donc été exclus. En
effet, I’intérét premier de cette recherche consiste a évaluer la
capacité qu’ont les camions a transformer un site de transit en
un site habité, en un site temporairement investi. Nous ne
cherchions pas a mesurer la capacité des camions de restaura-
tion de rue a attirer des gens sur un site, mais bien plutot leur
capacité a le vitaliser, c’est-a-dire leur capacité a retenir les

gens sur les lieux, a les faire s’arréter et rester sur place.
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Acy Parc du Mont-Royal

Université Concordia Musée McCord
@) Parc Hector-Toe-Black Square Phillips

Square Dorchester

Quartier de lasanté

Square Victoria
Place d'Armes

Cité du Multimédia &

Figure 3.1 : Sites réguliers dans l'arrondissement Ville-Marie, saison 2014
Source : Maps.stamen.com. Modifié par Clémentine Communication.

Parc Médéric-Martin
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Hopital Maisonneuve-Rosemont
Beaubien

Parc Maisonneuve

Angus

Espace Affaire Rosemont &)

Marmier
® Marconi-Alexandra

Figure 3.2 : Sites dans l'arrondissement Rosemont-La
Petite-Patrie, saison 2014

Source : Maps.stamen.com. Modifié par Clémentine Communication.

Ensuite, les sites ne devaient pas disposer d’aménités récréa-
tives ou culturelles fortes en dehors de la présence du ca-
mion. A titre d’exemple, le site de la place d’Armes a été
exclu, car, de par son caractere historique, il dispose déja
d’une certaine attractivité touristique. De méme, le site Mar-
coni-Alexandra, dans Rosemont, a été exclu a cause de la
présence du bar Alexandraplatz qui est déja un vecteur
d’attractivité dans ce quadrilatere. Le site du square Phillips
a, quant a lui, été exclu a cause de I’attractivité générée par le

caractere marchand de la rue Sainte-Catherine.

Les sites devaient aussi €tre sous-utilisés tout en étant mini-
malement intéressants sur le plan de la qualité de
I’environnement urbain et du cadre bati. A titre d’exemple, le
site du Quartier de la santé a été exclu, car il était sale et
bruyant vu I’'immédiate proximité des chantiers de construc-
tion du CHUM. Il aurait été inconséquent de s’attendre a ce
que les gens souhaitent flaner et s’attabler au pied d’un chan-
tier de construction, d’autant plus que le site se situe dans un
corridor de vent. Ceci étant, précisons que nous n’évaluons
pas le potentiel de vente d’un site, mais bien plutot la capaci-
té des camions a vitaliser certains espaces interstitiels. Aussi,

si le site du Quartier de la santé pouvait difficilement étre
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vitalisé, au moment de notre étude, cela ne signifie pas que le
site ne disposait pas d’un niveau de clientele adéquat pour les
camions. Cependant, la dynamique des cantines de chantier,
c’est-a-dire une simple logique marchande ou les gens
s’arrétent au camion, commandent et repartent, n’est pas

I’objet de cette recherche.

Mentionnons, pour finir, qu'un des sites retenus, celui de
I’Hopital Maisonneuve-Rosemont, est a I’extréme limite des
criteres que nous venons de mentionner. En effet, le site n’est
pas facilement accessible a pied; se situe dans un espace
vaste et ouvert; dispose déja d’un vecteur d’attractivité fort
et, sur le plan esthétique, ne dispose pas d’un environnement
de qualité. Néanmoins, nous avons, tout de méme, décidé de
conserver ce cas limite. D’une part, pour bonifier la diversité
morphologique des cas a I’étude. Puis, d’autre part, et sur-
tout, pour étudier jusqu’ou pouvait aller le potentiel des ca-
mions de restauration de rue quant a leur capacité a retenir

des gens sur place.

Ainsi, au final, sept sites ont été retenus, cinq dans
I’arrondissement Ville-Marie et deux dans 1’arrondissement

Rosemont—La Petite-Patrie : le site de la Cité du Multimédia;

le site du musée McCord; le site du square Dorchester; le site
du square Victoria; le site de I’université Concordia; le site
de I’Hopital Maisonneuve-Rosemont; et le site Marmier.
Pour tous les sites retenus, nous avons employé la méme
grille d’observation et la méme méthodologie. Outre les ob-
jectifs immédiats de notre recherche, nous avons aussi tenté
de garder en téte que nos résultats devaient a la fois étre per-
tinents pour I’ARRQ, pour les restaurateurs de rue, mais aus-
si pour les divers intervenants, tant dans les arrondissements
qu’a la ville centre, qui auront, dans le futur, la responsabilité
de choisir les emplacements qui accueilleront des camions de

cuisine de rue.

Grille d’observation et sa mise en ccuvre

Nous inspirant des travaux de Jan Gehl (2011; 2012; 2013) et
de William Whyte (1980), nous avons construit une grille
d’observation structurée autour de quatre thématiques : les
caractéristiques physiques du site; ses caractéristiques senso-
rielles; I’achalandage (mesure du nombre de passages de pié-

tons et mesure de la présence d’individus stationnaires sur le
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site) et les interactions sociales. Nous avons appliqué notre

grille d’observation en deux temps.

Dans un premier temps, nous avons visité les sites, avant le
début des projets-pilotes, afin d’avoir une référence neutre —
sans la présence des camions — quant au niveau de vie sociale
observable sur les sites. Soulignons toutefois que, pour des
raisons de temps et de mauvaise météo, deux sites n’ont pu
étre observés sans la présence des camions: le site de
I’Hopital Maisonneuve-Rosemont et le site Marmier. Dans
les deux cas, cela ne pose pas un probleme majeur. Le site
Marmier nous était déja familier alors que la cuisine de rue
n’avait pas fait son retour dans les rues de Montréal. Quant
au site de I’Hopital Maisonneuve-Rosemont, vu ses caracté-
ristiques physiques et son emplacement dans la ville, il nous
a, tout de méme, été possible de raisonnablement spéculer
quant au type de dynamique potentiellement présente sur les
lieux en ’absence des camions. Dans tous les cas, lorsque
nous discuterons de ces sites, nous indiquerons clairement
qu’il ne nous a pas été possible de collecter des données en

1’absence de camions.

Caractéristiques physiques

Ainsi, lors de ces sorties préliminaires, nous avons fait un

inventaire de certaines caractéristiques physiques des lieux :

* Type de trame viaire :
rue étroite assurant une desserte locale; rue large, rue
principale structurant un quartier; boulevard assurant
une liaison, sur de plus longues distances, et assurant
un maillage général dans la ville; artere urbaine assu-

rant une fonction intermédiaire entre des voies rapides

et le réseau local (Allain 2004, 88).

* Piste cyclable a proximité :

piste cyclable visible a partir du site a 1’étude.

* Transport en commun a proximité :
transport en commun accessible a moins de sept mi-

nutes de marche.

* Bornes Bixi :
bornes de vélos en partage visibles a partir du site a

I’étude.

* Supports a vélos :

supports pour vélos visibles a partir du site a 1’étude.
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Niveau de verdure :

ratio « béton »/verdure; estimation visuelle de la pro-
portion occupée par de la végétation et par des maté-
riaux de revétements sur le site a I’étude. Peut aussi se
résumer au ratio «vert/gris», c’est-a-dire a
I’impression générale qui se dégage du site a I’étude
quant a ce qui domine le paysage : le béton ou la ver-

dure.

Quantité et disposition des poubelles sur le site a
I’étude.

Type et disposition, dans 1’espace, du mobilier urbain
et, plus particulierement, de 1’offre de sieges pri-
maires (mobilier expressément con¢u pour permettre
aux gens de s’asseoir) et secondaires (toutes surfaces
pouvant faire office de banc, sans égard a sa fonction

premiere) sur le site a I’étude.

Présence de points de repere visuels forts (statue; fon-
taine; etc.) sur le site a I’étude.
Type de batiments et esthétique générale des fagades

bordant le site a I’étude.

Caractéristiques sensorielles

Une attention particuliere a aussi ét€é apportée a certaines

caractéristiques sensorielles des lieux. Ces caractéristiques

sont déterminantes dans la perception du confort d’un lieu.

Plus un lieu est percu comme confortable, agréable et invitant

et plus les individus auront tendance a y rester pour des pé-

riodes de temps prolongées (Gehl 2011; 2012; 2013) :

Ombre/soleil :

confort, en terme de conditions microclimatiques, du
site a 1’étude, et, plus particulierement, en ce qui a
trait aux possibilités d’étre confortablement a 1’ombre
ou au soleil selon la température ressentie et les préfé-

rences de chacun.

Niveau de bruit :

Si nous ne disposions pas des moyens techniques pour
mesurer le bruit ambiant, en décibels, nous avons tout
de méme pu évaluer le confort sonore des lieux étu-
diés a partir de notre capacité a tenir une conversation
sans avoir a élever la voix (notamment dans le cas de

conversations sur notre téléphone portable) ou encore
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sans avoir a nous approcher davantage que conve-
nable — c’est-a-dire a moins de 45 centimetres
(Gehl 2012, 58) — d’un interlocuteur (notamment lors

de nos entretiens avec les restaurateurs de rue).

Densité percue du trafic automobile :

sentiment de sécurité percue par rapport a la densité
du flux automobile et facilité a traverser la rue, a
proximité du site a 1’étude, sans avoir a attendre lon-
guement ou a nous résoudre a des manceuvres dange-
reuses lorsque les temps d’attentes 