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Penser l’aménagement durable de Lévis

Dans le cadre de ses réflexions sur le Plan métropolitain 
d’aménagement et de développement (PMAD), 
la Communauté métropolitaine de Québec nous 
a confié le mandat d’imaginer des scénarios de 
requalification, de développement et de mise en 
valeur pour le secteur de la tête des ponts de Lévis. 
Ce secteur est stratégiquement situé au seuil du 
territoire métropolitain, à la rotule entre deux grandes 
villes, ce qui lui confère une importance considérable 
pour la planification. Dans un contexte où les pressions 
de développement résidentiel et commercial s’y 
font particulièrement sentir, il devient important voire 
même pressant de réfléchir à l’aménagement de 
ce milieu qui comporte de nombreux atouts dont 4 
anciennes municipalités désormais fusionnées – St-
Nicolas, St-Rédempteur, Charny et St-Romuald. Ces 
dernières sont cependant séparées par une grande 
barrière naturelle – le parc de la rivière Chaudière – et 
par deux corridors autoroutiers qui s’y croisent avant 
de donner accès aux deux ponts. Ces 4 centralités 
aux couleurs particulières sont donc fragmentées et 
leur aménagement pose plusieurs défis au transport 
alternatif et collectif, notamment.

Participant au forum des élus, la mairesse de Lévis 
affirmait que sa ville était « engagée à relever le 
défi de l’attractivité métropolitaine en misant sur la 
multipolarité, le développement écoresponsable et 
durable, la densification, la protection du patrimoine 
bâti, naturel et des paysages, la qualité du cadre de vie, 
la protection et la mise en valeur du territoire agricole 
et la construction d’équipements récréotouristiques ». 
Plus particulièrement, Lévis « mise sur la densification 
des pôles, la requalification des espaces centraux et le 
développement du transport en commun. Finalement, 
pour ce qui est du défi portant sur le développement 
durable, plusieurs projets ont été mis de l’avant pour 
requalifier ou consolider le tissu urbain et protéger la 
biodiversité » (CMQ 2010 : 9). 

Deux constats / souhaits des élus attirent notre attention 
: le respect et la reconnaissance des particularités 
spécifiques à chacun des territoires constituant la 
région métropolitaine ; agir rapidement afin de se 
doter d’un cadre métropolitain commun en matière 
d’aménagement du territoire. Les élus sont également 
préoccupés par la qualité architecturale et urbaine 
de l’environnement bâti et recommandent que les 
promoteurs soient accompagnés 

 

Trois défis organisent les orientations préliminaires 
du PMAD. En les paraphrasant, plusieurs de ces 
orientations coïncident avec celles qui découlent des 
projets présentés dans ce recueil :

1) attirer :  Proposer des milieux de vie attirants qui 
misent sur la densification en préservant les spécificités 
locales des milieux urbains et périurbains, de mettre en 
valeur et de préserver les milieux agricoles, de planifier 
l’évolution des paysages ;

2) structurer : miser sur la multipolarité du territoire, 
solidairement investir dans les transports actifs et 
collectifs pour orienter le développement, se doter 
d’une vision métropolitaine du transport.

3) durer : requalifier et consolider l’existant en tenant 
compte du vieillissement et en permettant un 
développement sensé et soutenable (CMQ 2010).

Le défi de la planification métropolitaine en est un de 
taille. Les nombreux acteurs, l’échelle des territoire, 
la diversité des milieux, les distances, les milieux 
naturels et agricoles fragiles, et l’identité même d’une 
telle entité métropolitaine sont autant de défis que 
les designers urbains sont appelés à relever. Sans 
vouloir faire un environnement monolithique, le défi 
consiste à reconnaître les couleurs locales tout en 
maintenant des orientations solidaires pour l’Armature 
de transport, notamment. Ce recueil propose des 
scénarios concrets pour donner des idées aux élus et 
aux gestionnaires qui imaginent actuellement le futur 
de leur ville dans une perspective durable.

CONTEXTE ET MANDAT
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CMQ

STL

VL

Chercheurs-créateurs
École d'architecture

Comités aviseurs

La mission de l’Atelier | Laboratoire de design urbain 
de la maîtrise de l’École d’architecture de l’Université 
Laval est de xxx. Plus spécifiquement, il s’agissait de xxx. 

Les propositions élaborées par 24 étudiants chercheurs-
créateurs qui sont présentées succinctement dans ce 
recueil visent à concevoir et à matérialiser différents 
scénarios d’aménagement. Ces scénarios pistes misent 
à la fois sur des données de la recherche (telle que 
développée au GIRBa, notamment), sur des analyses 
urbaines xxxx. 

Démarche de recherche-création

L’une des missions fondamentales du PMAD 
est de dessiner ensemble l’avenir d’une région 
métropolitaine. Dans le même ordre d’idées, cet Atelier 
| Laboratoire propose une démarche de recherche-
création innovante et ouverte au croisement des 
connaissances et des expertises à l’intérieur d‘une 
approche collaborative d’aménagement. Aussi, 
outre des représentants de la CMQ, nous avons 
constitué un Comité aviseur multidisciplinaire formé de 

représentants de plusieurs instances de planification 
et de citoyens intéressés par la mobilité durable. Son 
rôle consistait essentiellement à valider les réflexions et 
les propositions d’aménagement au fur et à mesure 
de leur développement, dans l’idée de nous assurer 
de leur adéquation avec les préoccupations et les 
contextes.

Le Comité aviseur a accompagné la démarche de 
recherche-création à toutes les étapes : 1) portrait 
des potentiels et contraintes; 2) objectifs de design et 
stratégies d’intervention (en mode « charrettel»); 3) 
hypothèses d’aménagement; 4) propositions finales. À 
chacune de ces étapes, les membres du Comité ont 
partagé connaissances, expertises et suggestions pour 
faire avancer les propositions dont ils étaient partie 
prenante. 

citoyens

MTQ

MAMROT

VIVRE EN
VILLE

GROUPE A

MISSION ET DÉMARCHE

DÉMARCHE COLLABORATIVE
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Construire la ville sur la ville
L’une des orientations fondamentales du travail de 
recherche-création consiste à miser sur l’existant 
pour en révéler les potentiels de consolidation. 
Autrement dit, toute l’approche se fonde sur le 
principe durable de «lconstruire la ville sur la ville 
». Aussi, le site d’intervention (présenté dans la 
prochaine section) regorge de terrains délaissés et 
de friches inexploitées situés au cœur de la ville. Il 
importe de révéler tout le potentiel que recèlent 
ces terrains pour la consolidation résidentielle, 
l’intégration d’espaces verts, la diversification des 
activités urbaines et, surtout, la création de milieux qui 
encouragent efficacement à marcher, à faire du vélo 
et à se déplacer en transport collectif. Concevoir des 
alternatives concrètes à l’étalement à même la ville 
déjà investie, sans compromettre les terres agricoles 
et les boisés, constitue, avec l’arrimage des milieux 
aux transports collectifs et actifs, l’un des principes de 
base de l’aménagement durable.

Aménager pour encourager la mobilité durable
Dans la littérature actuelle en design urbain, on 
s’entend pour définir les qualités d’une stratégie de 
transport et de mobilité durables comme suit :

_permet à tous d’accéder aux biens, aux emplois, à 
l’éducation, aux loisirs et à l’information;

_est sécuritaire, équitable, abordable et efficace; 

_offre un choix de modes de déplacement (multi et 
intermodalité);

_respecte l’environnement et consomme un minimum 
de ressources;

_offre des alternatives attrayantes et performantes à 
la voiture;

_nécessite des infrastructures adéquates pour piétons 
et cyclistes;

_permet aux usagers du transport en commun d’avoir 
accès à des informations en temps réel.

Ces qualités se conjuguent pour composer 
l’aménagement de paysages, d’espaces publics, 
d’équipements, de milieux et d’activités dont la forme, 
l’image et la position relative dans la ville renforcent et 
soutiennent des comportements de mobilité durable.

Structurer un réseau de transport en commun fort et 
«$imageable »
Tout le monde sait désormais que les transports sont 
responsables d’une importante part de l’augmentation 
des GES dans les agglomérations urbaines, sans parler 
de l’accroissement de la congestion. À Québec, entre 
2004 et 2007, à la pointe matinale de 7 :30 à 8 :30, cet 
accroissement se chiffre à près de 40% sur l’autoroute 
Félix-Leclerc (direction ouest) et à 31% sur l’autoroute 
Laurentienne (direction sud). Aussi, tous les modes de 
déplacement actifs et collectifs, en priorité, doivent 
bénéficier d’infrastructures adéquates, efficaces, 
performantes et sécuritaires pour attirer les utilisateurs 
et les « fidéliserl». 

FONDEMENTS DU TRAVAIL RECHERCHE-CRÉATION (À RETRAVAILLER)
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L’ensemble des propositions soumises dans ce 
recueil repose sur des orientations de design urbain 
communes qui ouvrent la voie à différentes pistes de 
solutions selon les contextes spécifiques. 

Favoriser la consolidation urbaine le long d'axes 
structurants de transport en commun

_Construire la ville sur la ville en optimisant les 
terrains sous-utilisés, dont les stationnements, les 
friches et autres délaissés;

_Développement compact et relativement 
dense, dans le respect des contextes et besoins;

_Diversité et mixité des usages et activités, en 
adéquation avec différentes pratiques de 
consommation (services quotidien, grandes 
surfaces, commerces de destination, etc.);

_Ajout d’unités de logement de divers types 
pour répondre à des manières d’habiter moins 
dépendantes de l'auto et aux réalités de la 
mobilité territoriale contemporaine;

_La rue comme espace public de qualité, avec 
un gabarit, un encadrement et une image 
attrayants.

Encourager la convergence et les choix de 
déplacement

_Perméabilité et continuité des réseaux de voies 
et de sentiers, au moyen de différents dispositifs 
incluant des ponts et passerelles pour franchir des 
barrières, etc.;

_Cohabitation des différents modes sur les axes 
importants en prévoyant des corridors en site 
propre pour le transport en commun de même 
que des abribus confortables;

_Stations intermodales à proximité des pôles 
d’activités et au croisement de corridors de 
transport en commun et transports actifs;

_Places publiques structurantes dont la forme, 
l’image et la position relative aident à s’orienter 
dans la ville tout en profitant de l’urbanité.  

Aménager des voies marchables et partagées, en 
toutes saisons

_Intersections et traversées sécuritaires;

_Trottoirs continus;

_Mobilier signalétique favorisant l’orientation dans 
l’espace;

_Confort en toutes saisons.

ORIENTATIONS DE DESIGN URBAIN (À RETRAVAILLER)

BOULEVARD DE LA RIVE-SUD ET LE POWER CENTER DE SAINT-ROMUALD

BOULEVARD DE LA RIVE-SUDLA RIVIÈRE CHAUDIÈRE AU CROISEMENT 
DE L'AUTOROUTE 20
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Le secteur d'intervention se situe aux abords de la tête 

des ponts, lieu de convergence situé aux portes de 

Québec et de Lévis. Il est subdivisé en 4 quartiers  -- Saint-

Nicolas, Saint-Rédempteur, Saint-Romuald et Charny 

-- comportant chacun leur couleur particulière. Ces 

derniers sont traversés par un axe majeur de circulation, 

l'autoroute 20, et par la rivière Chaudière, un important 

atout naturel et paysager. 

Dans le but de brosser un portrait de ce vaste territoire, 

un diagnostic urbain propose d'identifier les principaux 

potentiels, problèmes et défis d'aménagement à partir 

de 4 thèmes d'analyse.

_l'inventaire des visions de planification à l'échelle du 

territoire de la Ville de Lévis;

_la caractérisation des paysages;

_les dimensions de la vie quotidienne;

_l'identification des réseaux et des flux.

Une mise en commun des résultats de l'analyse réalisée 

par l'ensemble de l'atelier, présentés ci-après, permet de 

conjuguer plusieurs dimensions de la connaissance des 

lieux.
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Saint-Rédempteur

Charny

Saint-Romuald

Saint-Nicolas

PORTRAIT GÉNÉRAL DE LA POPULATION

À travers l'analyse comparative des données de 
Statistique Canada de 2001 et de 2006, nous consta-
tons que Lévis connaît une croissance de population 
deux fois plus élevée qu'à Québec. 

Bien que la population soit vieillissante à Lévis comme 
à Québec, ce vieillissement semble dans l'ensemble 
moins marqué à Lévis. Ce phénomène correspond 
avec le développement de nouveaux quartiers où 
de jeunes ménages viennent s’établir, plus précisé-
ment dans les secteurs de Saint-Nicolas et de Saint-
Rédempteur, et où les taux de croissance entre 2001 
et 2006 sont de 10,5% et de 9,6% respectivement. 

À l’opposé, les secteurs de Charny et de Saint-Ro-
muald sont vieillissants. À Charny, on observe même 
une décroissance de la population (taux de -3.6%). 

Ceci peut s'expliquer par la sur-représentation de 
résidants plus âgés et d'étudiants. Dans ce dernier 
cas, on peut supposer que plusieurs habitent dans les 
nombreux immeubles à logements de type walk-up 
situés à proximité des autoroutes. En effet, le walk-
up constitue l'un des types résidentiels dominants de 
Charny, secteur situé à l'intersection des autoroutes 
20 et 73 donnant accès aux ponts. On peut supposer 
un plus grand roulement au sein de ce parc locatif. 
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1. Dialogues 
d'interfaces
2. Transit et paysage
3. Charny
4. Arrimage
5. Confluences
6. Traces

Notre grand secteur d'intervention est particulière-
ment intéressant puisqu'il se situe à la rotule entre 
l'urbain et le périurbain. Différents types de tissus ur-
bains côtoient des milieux naturels (le long de la riv-
ière), industriels et commerciaux. Des quartiers diver-
sifiés sont composés de différents types résidentiels 
(bungalows et cottages, surtout, mais aussi duplex et 
walk-ups), de centres commerciaux, d'écoles, de  ter-
rains de jeux, etc. On retrouve aussi un power center 
juste à l'est de la tête des ponts. Le territoire comporte 
également plusieurs "vides", des espaces sous-utilisés, 
des friches, des infrastructures, etc. En tenant compte 
de ces principales caractéristiques, nous avons « dé-
coupé » 6 secteurs d'intervention pour y ancrer des 
projets qui proposent des scénarios de consolidation, 
de densification et de transformation diversifiés.

PONTS ET RIVES

PANORAMAS VERS QUÉBEC

Charny

Saint-Rédempteur

Saint-Nicolas

Saint-Romuald
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	 Cette première  partie du 

diagnostic brosse le portrait des intentions 

et des visions de planification pour le 

territoire de Lévis. Il s’agit d’identifier les 

objectifs de planification à différentes 

échelles, tels que portés par différents 

acteurs, dans l'idée d'éclairer un regard 

prospectif sur l’avenir de Lévis.

	 La Communauté Métropolitaine 

de Québec (CMQ) a pour mission 

d'orienter la planification du territoire 

métropolitain de Québec et de Lévis. 

Alors que Québec affiche fièrement 

son statut de capitale nationale, Lévis 

veut faire sa place comme leader de 

sa propre région administrative. Selon le 

Plan de gouvernance de la Ville de Lévis 

(2007), cette double allégeance s'aligne 

d'une part vers la région de Chaudière-

Appalaches avec qui Lévis entretient 

une synergie dans plusieurs domaines 

et, d’autre part, avec la CMQ pour 

l’élaboration d’un cadre de référence 

en matière d’aménagement et de 

développement du territoire.

	 En parallèle, depuis les fusions 

municipales, Lévis aspire à l’unification 

de son territoire urbanisé. À l'échelle 

métropolitaine, quatre pôles se sont 

formés presque naturellement, soit les 

deux pôles historiques du Vieux Québec 

et du Vieux Lévis (en rouge sur l’image) 

et les deux pôles commerciaux de 

Sainte-Foy et de Saint-Romuald (en vert). 

Ces pôles se veulent complémentaires 

plutôt que concurrentiels. Nous nous 

pencherons davantage sur le pôle de 

Saint-Romuald tout en considérant 

les autres polarités commerciales qui 

semblent plus dispersées, entre autres à 

cause de la fragmentation imposée par 

les corridors autoroutiers. 
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	 À la suite de la consultation de 

nombreux documents de planification 

de même que de plans d’actions (dont 

celui du MTQ), nous avons identifié quatre 

thèmes transversaux dans l'ensemble 

des intentions répertoriées : le transport 

en commun, le développement 

économique, le patrimoine et le 

tourisme. La culture n’était pas une 

thème récurrent mais nous avons jugé 

important de l’intégrer dans ce portrait 

prospectif.

	 À la lumière de nos analyses, 

une question se pose: Lévis souhaite relier 

les quartiers pour consolider son terrioitre 

urbanisé, mais comment cette intention 

peut-elle se réaliser compte tenu des 

barrières autoroutières qui sectionnent 

ce territoire ?

1. TRANSPORT EN COMMUN
	 L’implantation d’un pôle 

d’échanges intermodal, à la tête des 

ponts, permettrait à Lévis de se prévaloir 

d’un lien métropolitain plus fort, tout 

en affirmant sa position au sein de la 

CMQ. Cette station d'échange serait 

le lieu d’accueil d’un futur tramway, 

ainsi que d’une ligne à haut niveau de 

service(HNS) tel que le propose le Plan 

de mobilité durable de Québec. De plus, 

ce pôle unifierait le réseau de transport 

en commun actuel de la ville tout en 

assurant une meilleure distribution sur 

l'ensemble du territoire urbanisé.

Cependant, certaines questions se 

posent face au positionnement de 

cette station. En effet, le site envisagé 

est enclavé par la barrière autoroutière, 

ce qui complexifie sa desserte. Pourtant, 

ce lieu offre un potentiel unificateur et 

signalétique pour la ville.
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2. DÉVELOPPEMENT ÉCONOMIQUE

	 Le MÉGACENTRE RIVE-SUD est 

le projet de l’heure à Lévis. Il se situe à 

la convergence des autoroutes 20 et 

73 et prévoit un développement de 

127,5 hectares de magasins à grandes 

surfaces, d'immeubles à bureaux, mais 

aussi de lieux de loisirs et d'immeubles 

multifamiliaux. En consolidant le secteur 

commercial actuel, le projet prévoit 

aussi des interventions aux infrastructures 

(raccordements, bretelles).  

	 Par ailleurs, l'intention de la 

Ville de Lévis est de donner le choix 

aux résidents et aux visiteurs de faire le 

maximum de déplacements à pied, 

à vélo et en autobus. On parle ici d’un 

milieu de vie et pas seulement d'un 

centre commercial. Mais comment éviter 

le piège de développements comme le 

quartier dix30 de Montréal, les "lifestyle 

centers" qui misent presqu'exclusivement 

sur une desserte automobile? Même 

s'ils proposent plusieurs types d'usages, 

ces développement proposent-ils une 

véritable mixité? Cela dit, comme le 

précise la mairesse de Lévis, « on part 

avec une situation différente, un hybride 

de milieu déjà bâti et de terrains vacants.

3. PATRIMOINE

	 Le territoire de Lévis possède une 

richesse et une diversité du patrimoine 

bâti et non bâti avec ses quelque 4000 

bâtiments patrimoniaux. Ce nombre 

représente près de 10 % du parc 

immobilier et regroupe le patrimoine 

religieux, institutionnel, agricole, 

industriel, ainsi qu’une forte présence du 

patrimoine résidentiel.

À la lumière des intentions formulées pour le Mégacentre Rive-Sud, des 

objectifs d'aménagement émergent pour ce secteur névralgique: 

- MIXITÉ HORIZONTALE ET VERTICALE DES USAGES

- PERMÉABILITÉ ET ANCRAGE DU NOUVEAU DÉVELOPPEMENT AU MILIEU 

BÂTI EXISTANT

- CONNEXION ET ACCESSIBILITÉ CLAIRES AU RÉSEAU VIAIRE, EN LIEN 

AVEC   	   LE TRANSPORT EN COMMUN 

Secteur commercial actuel
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En matière de patrimoine, les visées de la 

Ville sont principalement:

- Animer les quartiers en insérant des 

promenades piétonnes qui relient les élé-

ments du patrimoine entre eux;

- Protéger les collections et les sites ar-

chéologiques. 

Mais comment mettre en valeur le pat-

rimoine bâti et le relier avec l’ensemble 

du territoire ? Comment intégrer le pat-

rimoine industriel, qui caractérise le sec-

teur du vieux Charny, dans la consolida-

tion des  quartiers résidentiels? 

4. TOURISME

La double allégeance de la Ville de 

Lévis à la CMQ et sa région administra-

tive amène un très grand potentiel tour-

istique. La présence de Québec sur la 

scène mondiale, le fleuve St-Laurent et 

l’agrotourisme sont trois éléments por-

teurs pour promouvoir le tourisme. Le 

principal lien connecteur entre ces dif-

férents éléments sont les infrastructures 

autoroutières. Est-ce la meilleure inter-

face pour structurer de tels attraits tour-

istiques?

ET LA CULTURE?
	 La Ville de Québec possède plusieurs 

équipements culturels d'impoartance (Palais 

Montcalm, Grand Théâtre, etc.). Dans l'optique 

d'une complémentarité à l’intérieur de la 

communauté métropolitaine, la Ville de Lévis 

tirerait profit d’une stratégie de développement 

culturel fondée sur l’événementiel, à l’image 

du Festivent de St-Jean-Chrysostome qui 

valorise l'image de Lévis tout en correspondant 

à sa politique culturelle.

CONSTATS 
Même si des stratégies de développement semblent se démarquer 

-- comme le mégacentre rive-sud -- le territoire de Lévis à la tête 

des ponts comporte plusieurs centralités séparées par le réseau 

autoroutier et la rivière Chaudière. Autrement dit, Lévis ne suit pas 

le modèle concentrique de ville-centre/périphéries. 

SERAIT-IL DONC POSSIBLE D’IDENTIFIER LE FUTUR PÔLE COMME 

L’ENSEMBLE DE PLUSIEURS POINTS D’INTÉRÊTS ET DE LEURS 

INTERCONNEXIONS ?
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Lieu de convergence depuis ses tout débuts, le territoire de Lévis s’est développé le long des divers axes de transport 

selon l’époque. En effet, si les premiers établissements se sont agglutinés aux abords du fleuve Saint-Laurent et aux 

embouchures des rivières Etchemin et Chaudière, l’avènement du chemin de fer en 1854 assure un mouvement croissant 

d’urbanisation important à l’intérieur des terres; cette forme d’urbanisation diffuse étant d’ailleurs favorisée par la quasi-

absence de reliefs. Après une période de relative stabilité, c’est la construction des grands axes autoroutiers et du pont 

Pierre-Laporte dans les années soixante et soixante-dix qui amène la nappe urbaine à presque doubler en l’espace de

 

 

quinze ans. Permettant toujours d’aller plus 

loin et ce, plus rapidement, des noyaux 

urbains se multiplient et s’amplifient le long 

des autoroutes; à la manière d’une tache 

d’huile, l’étalement urbain se poursuit, 

grugeant davantage de terres agricoles.

 
Et si on jouait le jeu?

Par l’extrapolation de cette tendance, 

le scénario prévu montre la ville de 

Lévis complètement urbanisée. Est-ce 

vraiment ce vers quoi nous souhaitons 

nous diriger?1850

1950

1910

1980

2100

2022
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Lévis est constituée d’anciens noyaux villageois qui se 

sont développés selon une structure satellitaire, c'est-à-

dire des entités relativement compactes séparées de 

terres agricoles et de boisés. Ce sont près de ces noyaux 

villageois que se concentrent les principaux nœuds 

institutionnels et commerciaux autour desquels se greffent 

des zones résidentielles, majoritairement de faible densité 

et monofonctionnelles. On observe une fragmentation 

du tissu urbain résultant entre autres de l’omniprésence 

des infrastructures de transport sur le territoire, mais 

aussi dû aux méga-îlots des zones industrielles qui s’y 

raccrochent, dissociant ainsi les noyaux villageois et 

participant d’autant plus à leur enclavement.

INDUSTRIEL

COMMERCIAL

INSTITUTIONNEL

RÉSIDENTIEL PAVILLONAIRE

RÉSIDENTIEL WALK-UP

PRINCIPAUX USAGES
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Produit de son urbanisation diffuse, 

Lévis est marquée par la présence 

de nombreux vides et interstices. Ces 

espaces, le plus souvent dépourvus 

de constructions, présentent un grand 

potentiel de redéveloppement de la 

ville sur elle-même et ce, dans l’esprit de 

freiner l’étalement urbain de plus en plus 

prononcé. Il offrent aussi un potentiel de 

requalification des paysages désinvestis.

Ces vides, qui sont pour la plupart le fruit 

et les résidus d’infrastructures de transport 

(routier, énergie), revêtent chacun une 

signification unique, une force interne 

distincte, résultant en des potentiels 

différents à exploiter. Par l’application de 

diverses stratégies, comment ces vides et 

ces interstices parviendraient-ils à changer 

le visage de la Rive-Sud?

"La ville est composée de pleins, mais c’est 

par le vide qu’elle se régénère" (Francis 

Bacon, 2005, Avenirs de villes/Future for 

cities).

ARBRES

PARCS

FRICHES AUTOROUTIÈRES/FERROVI-
AIRES

RÉSIDENTIEL PAVILLONAIRE

STATIONNEMENTS

RÉSEAU HYDROGRAPHIQUE

LES VIDES ET INTERSTICES
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TYPES DE VIDES: POTENTIALITÉS
		

Le vide comblé est une forme de densification visant 

l’introduction d’une nouvelle fonction ou dynamique.	

	

Le vide liant se veut la création d’un élément unificateur 

entre les noyaux ou les pôles afin d’augmenter la 

perméabilité entre ceux-ci.

		

Le vide qualifié est un vide qui subit une transformation 

subtile visant à lui conférer une valeur ajoutée. 		

	

Le vide soupir est un interstice qui reste vide pour des 

raisons techniques, écologiques ou afin de créer une 

pause dans l’intensité urbaine.

Les vides sont partie intégrante du paysage 

actuel de Lévis. Ces espaces interstitiels, pleins de 

potentiel à révéler, pourraient s’avérer des pistes 

de solution aux diverses contraintes engendrées 

par les barrières anthropiques présentes sur 

l’ensemble du territoire Lévisien et qui contribuent 

à fragmenter les milieux urbains.		   

Ces vides dans la trame urbaine possèdent des 

caractéristiques intrinsèques qui diffèrent les unes 

des autres. Ce potentiel, une fois cerné, permet 

d’orienter des interventions visant à insuffler de 

nouvelles vocations à différents lieux et paysages, 

sans pour autant les dénaturer. 
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"RÉSEAUGENÈSE" : AU CARREFOUR DE 
DIFFÉRENTS RÉSEAUX

Le secteur de la tête des ponts est un 

endroit clef situé au croisement de plusieurs 

réseaux importants et ce, même avant 

l'établissement de la colonie de Québec. 

Sa position stratégique, à l’embouchure de 

la rivière Chaudière, en faisait déjà un lieu 

d’échange important chez les Amérindiens. 

Avec le temps, un réseau local est venu 

desservir le territoire, sur lequel la voie ferrée 

s’est implantée. L’ouverture du pont de 

Québec en 1917 a fait du lieu un carrefour 

ferroviaire très fréquenté.

L’hégémonie croissante de la voiture a 

justifié la mise en place progressive d’un 

réseau routier inter-régional, consolidé en 

1970 par l’ouverture du pont Pierre-Laporte 

et de l’autoroute Jean-Lesage (A-20). 

Finalement, L’autoroute Robert-Cliche (A-

73) est inaugurée en 1983.

À chaque nouvelle implantation d’un 

élément du réseau régional ou provincial, 

le réseau local subit des transformations 

permanentes qui aujourd’hui présentent des 

défis d’aménagement considérables.

CONVERGENCES/ PROBLÉMATIQUE

L'AUTOROUTE 20, UNE CICATRICE SUR LE TERRITOIRE DE LÉVIS
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Chaque réseau organise les flux en connectant 

divers secteurs à l’aide d’un mode de transport 

donné, mais il forme aussi une barrière aux 

modes de transport d’une échelle inférieure 

(locale). Bien que la plupart de ces frontières 

s’enjambent aisément, certaines ont des 

effets plus notables. Les autoroutes et la rivière 

Chaudière, par exemple, constituent des 

murailles qui enclavent les quartiers formant le 

secteur de la tête des ponts. Les voies ferrées, 

quant à elles, sont aussi des barrières, mais 

plus facilement franchissables, et ont aussi 

l’avantage de servir de support au transport 

local puisqu’elles relient directement les cœurs 

villageois entre eux.

Le résultat est que chaque quartier est à la fois 

enclavé et atteignable par un nombre limité de 

points d'accès, ce qui encourage l’utilisation 

de la voiture. Les possibilités d’échange entre 

les quartiers sont limitées, ce qui rend le réseau 

local peu perméable. Fait à noter, le même 

problème existe aussi à l’intérieur même des 

quartiers, avec un réseau de rues de quartier très 

hiérarchisé, souvent connecté en un seul point 

avec les rues collectrices.

Chaque réseau utilise une part importante 

du territoire qui devient alors réservée 

exclusivement à cet usage. Certains réseaux ont 

une emprise raisonnable, mais il y a disproportion 

entre le territoire occupé et l’usage qui lui est 

consacré. Par exemple, l’autoroute possède 

à elle seule une emprise au sol qui correspond 

à 4,3 fois la superficie du Vieux-Québec. De 

plus, la superposition de ces différents réseaux 

aménagés de façon indépendante ajoute 

encore plus de friches interstitielles.

EMPRISE AUTOROUTIÈRE_2011

RÉSEAUGÉNÈSE

SUPERFICIE DE L'EMPRISE AUTOROUTIÈRE

ACCESSIBILITÉ ET PERMÉABILITÉ DU TERRITOIRE

EMPRISES

Vieux Québec
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Ces friches ont un grand potentiel, surtout dans 

la perspective d’une éventuelle restructura-

tion du secteur. La réduction de l’ampleur des 

emprises permettrait de rapprocher les tissus ur-

bains qui, selon un scénario plus utopique, pour-

raient éventuellement suturer les cicatrices de 

l’ère autoroutière.

RÉSEAU CYCLABLE DISCONTINU

Pour les résidents de la rive sud, le réseau cycla-

ble est source d’agrément. Un grand nombre 

de cyclistes utilisent les différentes pistes cy-

clables, notamment la route verte, qui s’insère 

dans un parcours bucolique avec des pano-

ramas sur le fleuve St-Laurent. De plus, la pas-

serelle au-dessus de la rivière Chaudière offre un 

lien efficace entre les secteurs Chaudière-Est et 

Chaudière-Ouest. 

Pour les déplacements utilitaires hors de ces tra-

jectoires, l’offre en milieux sécuritaires se fait plus 

timide : le cycliste devra se déplacer en suivant 

le réseau de routes principales qui est souvent 

peu accommodant, voire dangereux, pour les 

modes de déplacement actifs. Afin de rendre 

l’option cyclable durable, il est nécessaire que 

des investissements substantiels soient effectués 

en créant des aménagements sécuritaires et 

des pistes cyclables en site propre. 

FAIBLE DESSERTE LOCALE EN TC

L’enclavement des quartiers rend la vie difficile 

aux transports alternatifs. Par exemple,  pour se 

rendre au Wall-Mart situé à St-Romuald à partir 

de St-Rédempteur un samedi matin, le trajet en 

autobus prend six fois plus de temps que celui 

en voiture. Cet écart extrême s’explique par le 

fait que le bus fait un détour par le campus de 

l’Université Laval, à Sainte-Foy.

LES DISTANCES DE PARCOURS
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Le transport en commun n’offre donc pas une 

alternative viable à l’automobile, ce qui limite 

une fois de plus les choix de déplacement pour 

les déplacements locaux. 

CONGESTION

Le manque de connectivité du réseau routier 

local encourage l’utilisation des autoroutes 

pour les déplacements de courte distance. 

Une analyse des données du MTQ nous indique 

qu’environ 20 % de la circulation empruntant 

l’échangeur 73-20 l’utilise à des fins locales, 

ce qui contribue à la surcharge du réseau 

autoroutier, déjà fortement utilisé par un transit 

inter-rives et provincial. Nous croyons qu’un lien 

est-ouest traversant la rivière Chaudière au sud 

de l’autoroute 20 pourrait contribuer à libérer 

le réseau autoroutier au profit d'autres types de 

déplacements. 

PROPOSITION

Face à tous ces défis, nous proposons de bonifier 

le réseau de transport collectif projeté par le 

Plan de mobilité durable (incluant le tramway) 

par deux mesures. D’une part, la mise en place 

d’une BOUCLE qui relierait directement et 

efficacement les quartiers de Saint-Rédempteur, 

Charny, Saint-Romuald et Saint-Nicolas. Ce 

réseau viendrait à la fois soulager le réseau 

autoroutier et multiplier les choix de transport 

pour les résidents de la Rive-Sud. D’autre 

part, nous proposons d’implanter un RÉSEAU 

DE TRANSPORT À L’ÉCHELLE RÉGIONALE, qui 

viendrait transporter les gens des différentes 

municipalités vers la Boucle, en utilisant l’emprise 

du réseau ferroviaire qui relie déjà entre eux les 

cœurs des communautés du secteur.

RELEVÉ DES CONGESTIONS

LES DESSERTES DE TRANSPORT EN COMMUN ENVISAGÉES
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Afin de mieux saisir la facture paysagère 

du territoire de Lévis, nous avons mené une 

analyse en fonction des repères visuels, des 

perspectives, ainsi que des caractères qui 

caractérisent les paysages.

UNITÉS DE PAYSAGE

Une première étape consistait à découper 

le territoire en différentes unités de paysage 

(carte de droite) en se basant sur la présence 

et l'agencement d'éléments visuels comme 

les composantes anthropiques, le cadrage 

des vues et les usages. La classification 

permet d'identifier 12 types d'unités qui, 

par la suite, ont permis d’identifier et de 

qualifier des séquences visuelles le long des 

parcours de déplacement. Ces séquences 

permettent de saisir les qualités de 

cohérence et de richesse des vues et des 

panoramas qui composent et définissent le 

territoire. 

L’analyse révèle que deux types de 

paysages -- le paysage d’interface et le 

paysage naturel inaccessible -- segmentent 

le territoire en cinq fragments, soit cinq 

quartiers distincts (voire même enclavés) les 

uns par rapport aux autres. Chaque enclave 

regroupe des types d’unités semblables qui 

se juxtaposent pour former des séquences 

paysagères relativement similaires. Le 

paysage d’interface correspond à la porte 

d’entrée principale de chaque quartier. Il 

est marqué par des panneaux d’affichage 

commercial. Ce caractère visuel propre 

aux paysages d'entrée de ville signale aussi  

une certaine effervescence urbaine. 

La carte de la page opposée localise les 

différents types d'unités.

PA
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Paysage d'interfaces
Paysage de rives
Paysage résidentiel
Paysage de strip commerciale
Paysage de rives
Paysage varié
Paysage industriel
Paysage naturel accessible
Paysage agricole
Paysage naturel inaccessible
Crans rocheux
Paysage récréatif

 

REPRÉSENTATIONS ET ANCRAGES

Un exercice mené auprès d'un groupe 

de 15 résidants de la communauté 

métropolitaine a permis d'identifier les 

repères qui ressortent des représentations 

mentales de cette partie de la rive-

sud. Des cartes mentales dessinées par 

ces répondants ont en effet permis de 

localiser des lieux considérés importants 

et porteurs d’attachement. Malgré 

l’étendue et la fragmentation du 

paysage (tels qu'identifiées dans l'analyse 

des unités), des repères communs 

dans l'imaginaire collectif ressortent: les 

ponts, l’autoroute et le fleuve. Dans une 

moindre mesure, l’agriculture et certains 

lieux du quotidien sont aussi mentionnés. 

Les éléments naturels caractéristiques du 

territoire de Lévis, soit les crans rocheux et 

les rivières Chaudière et Etchemin, n’ont 

cependant pas été révélés comme 

essentiels par cet exercice, ce qui soulève 

des questions de lisibilité et d'accessibilité 

de certains atouts du territoire en dehors 

des corridors routiers.

Unités paysagères du territoire de Lévis

PRINCIPAUX REPÈRES DANS LES REPRÉSENTATIONS 
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SÉQUENCES PAYSAGÈRES

En observant les séquences paysagères aux 

entrées des quartiers à partir de l’autoroute, 

on constate qu’elles sont souvent répétitives 

et anonymes, caractérisées par une 

redondance de composantes qui se 

résument généralement par la formule 

suivante: une bretelle d’autoroute, des 

franchises de restauration rapide, quelques 

stations-essence et des épiceries, le tout 

s'égrenant le long de la voie avec des marges 

de recul variées.  Des stationnements, des 

interstices variables entre les bâtiments 

de faible gabarit et l’omniprésence de 

l'affichage publicitaire disparate finissent 

de composer des séquences à la fois 

banalisées et cacophoniques.

Les accès aux quartiers par des routes plus 

secondaires s’insèrent souvent dans les 

unités de paysages naturels. Ces accès sont 

peu signalisés ou caractérisés et consititient 

plutôt une transition douce du paysage 

naturel vers un paysage résidentiel. 
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L’analyse paysagère révèle les particularités propres à chaque 

quartier. Saint-Nicolas, avec la forte présence de terres agricoles, 

correspond à une image mentale que certains se feraient de l’île 

d’Orléans. Sa situation géographique offre des panoramas vers 

la rive nord et les ponts. Le passé ferroviaire encore perceptible 

de Charny permet d’en saisir tout le potentiel patrimonial 

pour activer la mémoire collective. Saint-Jean-Chrysostome 

offre également des percées visuelles profondes et quelques 

panoramas vers la rive nord. Saint-Romuald comporte une 

richesse insoupçonnée d’unités de paysages qui semblent 

peu mis en valeur. On pense surtout aux crans rocheux et au 

paysage riverain dont le potentiel paysager est pratiquement 

imperceptible depuis le quartier. Finalement, Saint-Rédempteur 

apparaît à la fois comme une quartier plus en retrait et comme 

une extension de Saint-Nicolas à cause des aires commerciales 

qui s'étalent de part et d'autre l’autoroute.

TRANSITIONS PAYSAGÈRES

COULEURS LOCALES



28

Cette partie de l'analyse porte sur les activités 

qui composent la vie quotidienne des résidents 

de Lévis. Elle s'attarde à tirer des constats sur 

leurs habitudes, sur les lieux qu’ils fréquentent 

régulièrement, ainsi que sur les usages qu’ils 

font de ces lieux. Autrement dit, cette analyse 

vise à identifier les fondements de l'intensité 

urbaine telle qu'elle est vécue au quotidien 

dans les quartiers. Cette intensité découle de la 

concentration et de  la mixité des activités en 

certains lieux, de même qu'à leur accessibilité. 

Elle découle donc également des pratiques 

de mobilité qui facilitent ou non l'accès à 

l'intensité. Nous visons donc à identifier les 

lieux de forte intensité et d'autres avec un fort 

potentiel d'intensification. 
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RÉVÉLER L’ INTENSITÉ

LES NOYAUX VILLAGEOIS COMME MILIEU D'ANALYSE

ZONES À FORT POTENTIEL D’INTENSIFICATION

LIEU À POTENTIEL D’INTENSIFICATION

IMAGINER L'INTENSITÉ
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Historiquement, les activités culturelles et 

récréatives se sont concentrées dans les 

coeurs villageois. En conséquence, chacun 

a hérité d'attraits, de particularités et de 

symboles spécifiques, comme les activités 

ferroviaires à Charny ou les activités liées au 

Fleuve à Saint-Romuald. Leur consolidation 

au fil du temps les a amenés à partager une 

organisation et une dynamique de centre-

ville assez semblables, centrées sur l’église, 

l'hôtel de ville et l’école, tous situés sur la rue 

principale. 

Aujourd’hui, plusieurs activités offertes 

aux résidents de la grande ville de Lévis 

semblent revêtir un carcatère plus régional, 

moins spécifique à chaque quartier, ce qui 

engendre des modifications aux pratiques de 

mobilité. En effet, les diverses et nombreuses 

activités culturelles et récréatives du secteur 

de la tête des ponts (Parc des Chutes de la 

Chaudière, Aquaréna, power center, etc.) 

sont éparpillées sur le vaste territoire des 

anciennes municipalités.

ACTIVITÉS CULTURELLES

DISPERSION DES ACTIVITÉS CULTURELLES SUR LE TERRITOIRE

LES ACTIVITÉS VILLAGEOISES À TRAVERS LE TEMPS
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Dans la zone étudiée, la fragmentation des 

secteurs d'activités est exacerbée par leur 

manque d’accessibilité, par la difficulté à s’y 

rendre facilement ou selon différents choix 

modaux. 

En effet, l'offre en activités commerciales 

concentrées semble inversement 

proportionnelle avec les possibilités d'y 

accéder autrement qu'en voiture. Autrement 

dit, les lieux présentant le plus d'intensité en 

termes d'activités commerciales et de services 

sont ceux qui sont les moins acessibles à pied 

et à vélo. 

Cependant, il faut préciser que les commerces 

de proximité, généralement situés au sein ou 

à proximité des noyaux villageois, sont mieux 

desservis que les grandes surfaces (centre 

commerciaux ou power center).

ACCESSIBILITÉ AUX COMMERCES ET SERVICES
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La présence de deux autoroutes dans notre secteur 

d'investigation fait en sorte que plusieurs activités 

(commerciales, de loisir, etc.) se sont développées en 

bordure des échangeurs, en se déconnectant des zones 

résidentielles. Ce mode d'implantation génère souvent 

une ségrégation entre les nouveaux développements 

et les centres anciens, ce qui implique aussi une 

fragmentation des activités sur le territoire. Ségrégation 

et fragmentation, surtout quand elles sont amplifiées 

par des barrières comme le système routier, entraînent 

souvent un manque d'accessibilité. Dans une perspective 

où souhaite diminuer la dépendance à la voiture pour la 

majorité des déplacements, ce type de développement 

et d'aménagement rend difficile une mobilité active qui 

nécessite de meilleures connexions entre les quartiers, les 

activités qui y prennent place et les résidents.

BARRIÈRES À LA MOBILITÉ ACTIVE

Mégacentre Rive-Sud

Noyau villageois de Charny
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Cette section de l’analyse porte sur 
une étude comparative des quatres 
secteurs situés près de la tête des 
ponts. Les données tirées de Statis-
tique Canada 2006 s’intéressent 
principalement à l’âge moyen des 
résidents, aux types de ménages et 
aux différents types résidentiels. En 
parallèle, nous avons rencontré 21 
résidents à qui nous avons posé des 
questions sur leur appréciation des 
lieux à Lévis, ainsi que leurs aspira-
tions pour la Rive-Sud.

Âge des résidents

Ménages types

Synthèse des constats
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Orientation et Constats:

Analyse Comparative
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Analyse des Déplacememt
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La démarche repose sur un court en-
tretient avec 21 résidents de Lévis. Ces 
données qualitatives permettent de 
compléter les constats plus quantitatifs 
découlant des diverses études.

À la lumière des entretients, il est ressorti 
que les lieux les plus appréciés sont ceux 
mettant en relation le paysage, la na-
ture, et les lieux de rencontre, bref des 
espaces facilement appropriables.

À l'opposé, les lieux dépréciés semblent  
être des endroits rigides, impersonnels 
et difficilement appropriables tels la Tra-
verse de Lévis et les Galeries Chagnon.

Par contre, les résidents réclamment des 
lieux génériques, comme des magasin 
à grande surface, mais démontrent en 
même temps un attachement très fort à 
leur quartier et aux plaisirs s'y rattachant.

Orientation et Constats:
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Conclusions et Orientations de Design
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De concert avec la Société de Transport de Lévis, 
nous avons développé un réseau de transport cher-
chant à répondre aux besoins des résidents de Lé-
vis en proposant une mutiplicité de choix, tout en 
réduisant la pression automobile sur les infrastructures 
autoroutières.

En considérant l'hypothèse d'un tramway selon le plan 
de moilité durable de la villle de Québec qui traverse-
rait sur la Rive-Sud, nous proposons l'implantation de 

deux stations intermodales: une à proximité du pow-
er center de Saint-Romuald et l'autre, le terminal, à 
Charny à proximité de la gare de train. Ces dernières 
viendraient se greffer au nouveau réseau de métro-
bus (Lévisiens) qui est prévu dans le nouveau plan de 
transport de la STL. À cela, nous proposons d'ajouter la 
Boucle Verte,  reliant efficacement à l'échelle locale 
les différents secteurs à proximité de la tête des ponts 
par un réseau de mini-bus, mais également par un ré-
seau piéton et cyclable.

À travers les divers angles d'analyse réalisés, il appara-
ït clair que la ville de Lévis souffre d'un fractionnement 
de sont territoire dû aux importantes infrastructures 
autoroutières à l'emprise disproportionnée et difficile 
à traverser, le tout accentué par un système de trans-
port en commun déficient à faible désserte locale.  

Ainsi, dans le cadre de l'atelier, nous avons 
établi des orientations de design communes a 
tous afin de répondre à ces problématiques: 

_Proposer un système de transport collectif 
mieux adapté aux besoins des résidents de Lévis
_Implanter un pôle d'échange intermod-
al dans le secteur du Méga Centre Rive-Sud
_Affirmer le seteur du Méga Centre Rive-Sud 
en favorisant un mixité de services et d'usage
_Utiliser les vides et lieux délaissé dans une tanta-
tive de connecter les municipalités fractionnées

Stratégie de transport
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Ce projet urbain porte sur le secteur St-Romuald, et plus 

précisément sur les lieux qui se situent de part et d’autre 

du boulevard de la Rive-Sud.  Cette artère, où circule 

quotidiennement un flux important d'automobiles, est 

traitée ici comme l’épine dorsale des interventions. Des 

dialogues entre interfaces "passives" (comme xx) et "ac-

tives" (comme xx) sont révélés à travers divers éléments 

structurants du site afin de mieux en cerner les potentiels 

de réaménagement. Par exemple, suite à l’analyse des 

systèmes naturels et bâtis qui composent le site, il est évi-

dent que les crans rocheux sont fortement présents sur le 

site et agissent comme des barrières entre les systèmes. 

Autrement dit, ils contribuent souvent à enclaver les sec-

teurs bâtis existants (résidentiels ou commerciaux). Quel 

rôle structurant et intégrateur pourraient-ils jouer dans 

l'aménagement des milieux naturels et bâtis? 

Nos principaux objectifs de design s'énoncent comme suit:

1. Créer des connexions entre les différents quartiers en 

consolidant le boulevard de la Rive-Sud;

2. Établir un équilibre entre développement et conservation 

des milieux naturels;

3. Établir un dialogue entre nature et bâti;

4. Utiliser les crans rocheux comme éléments structurants 

de l’aménagement et de l'architecture.
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Quartier d'affaires

Tout au long du développement du projet, une attention particulière 

est portée sur la dualité entre nature et bâti, c'est-à-dire sur l'articulation 

et l'imbrication de ces deux systèmes, de ces deux interfaces. 

Concrètement, l'idée est de prévoir une zone de développement 

résidentiel (en écho des pressions actuelles) tout en préservant 

d'importants corridors naturels, accessibles à tous et avec des vocations 

variées. De multiples connexions à travers et entre les quartiers (existants 

et nouveaux) permettent une meilleure "marchabilité", redonnant ainsi 

l'environnement aux piétons et cyclistes. 

En ce sens, pour faire du boulevard de la Rive-sud un espace public 

véritablement connecteur, nous proposons de réduire la présence des 

stationnements de surface au profit de bâtiments qui encadrent la 

voie, avec stationnement souterrain. Nous proposons donc d'abaisser 

une partie du boulevard au niveau des stationnements souterrains, sans 

pour autant créer un tunnel fermé. Ce passage automobile serait percé 

de puits de lumière, notamment. Cette stratégie permet aux piétons, 

cyclistes, taxis et autobus de traverser le boulevard en toute sécurité 

et tranquilité, tout en contribuant à l'animation urbaine orchestrée par 

des terrasses et des petites places publiques. 

PLAN D'ENSEMBLE

BOUL. RIVE-SUD VERS L'EST, AVANT ET APRÈS

COUPE LONGITUDINALE DU BOULEVARD DE LA RIVE-SUD

Nouveau parc régional

Embouchure rivière 
Chaudière

Lo
t A

tkinso
n

Nouvel ecoquartier

Nouvel ecoquartier

Ecole



40 DÉVELOPPEMENT RÉSIDENTIEL PROPOSÉ - GABARITS ET DENSITÉS

INTERVENTION PROPOSÉECrans rocheux

Boisé à conserver / Parc de ski de 
fond des Prairies

Nouvelle zone de densification 
résidentielle

Zone de développement 
commercial et d’affaires

Boul de la Rive-Sud

Boul de la Rive
-Sud

Autoroute Jean Lesagecoupe-axo 1

R+5 R+4, R+3 R+2 maisons en rangée

ligne de partage 
des eaux

coupe-axo 2

À une échelle plus fine, l'intégration 

de processus naturels (filtration et 

conservation) dans l'aménagement du 

quartier déterminent une 2è orientation 

de design: établir un dialogue clair et 

structurant entre nature et bâti. En ce 

sens, les éléments et conditions naturels 

sur le site (crans rocheux, ruisseaux, 

lac, ensoleillement, topographie, etc.) 

orientent les choix d'implantation, les 

typologies et les densités résidentielles, 

de même que la localisation et le rôle 

des espaces publics.

En nous penchant sur le territoire traversé par le 

boulevard de la Rive-Sud, notre première intention 

consistait à conserver et à mettre en valeur les crans 

rocheux. Ces derniers consitituent une richesse historique 

et naturelle pour Lévis, mais subissent présentement 

de fortes pressions immobilières et commerciales par 

les propriétaires-promoteurs de grands terrains dans 

le secteur. Conséquemment, le centre de ski de fond, 

extrêmement fréquenté et apprécié, est en danger 

d'expropriation pour du développement unilatéral. Par 

ailleurs, ces terrains naturels sont extrêment sensibles, ne 

serait-ce qu'au point de vue de l’abondance des milieux 

humides dont la conservation est la pierre angulaire de 

tout aménagement écologique. Bref, notre orientation 

de design principale consiste à conserver le milieu naturel 

(boisé et humide) au sud du boulevard, de manière à 

conserver sa relation forte aux crans rocheux. Il s'agit ici 

de concevoir un environnement écologique unique à 

Lévis, avec un fort potentiel récréatif: le Parc des Prairies. 

Aussi,  une stratégie de consolidation du pourtour du parc 

propose une densification rédisentielle et commerciale 

fait la démonstration que Lévis peut conserver un espace 

vert écologiquement viable en développant autrement, 

de manière véritablement soutenable.
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Deuxième phase de 
densification

Axe Atkinson

Centre communautaire 
et culturel

1BASSINS ET PROMENADE

2 PLACE AQUATIQUE

1

2

5
6

3

4

7

Crans
rocheux

Bassins de 
rétention

Ligne de partages des eaux
Bassins et place publique

Talus coupe-sons

Vues des bassins été et hivers

Vue place aquatique

Des promenades sont articulées le long 

et à travers des bassins de rétention qui 

ont des rôle divers et changent au gré 

des saisons. Par exemple, certains  servent 

essentiellement à la filtration alors que 

d’autres sont appropriables pour des 

activités aquatiques ou hivernales.

Promenade et 
piste cyclable Accès au Parc 

des Prairies

Ruisseaux artificiels 
de receuil des eaux

Place 
aquatique

vues

vue
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vue

3 AMÉNAGEMENT DES ÎLOTS
L’aménagement de l'intérieur des îlots 

suit deux principles: d’abord, la transi-

tion du public au privé assurée par un 

jeu de niveau entre les cours et le coeur 

commun. Ainsi, la promenade-ruelle est 

abaissée pour respecter l’intimité, et les 

jardins communs sont en pente légère 

pour recueillir l’eau de ruiselllement. 

Aussi, certaines façades avec une ori-

entation quasi franc-sud deviennent des 

surfaces végétales aidant à l’orientation 

des usagers du quartier, mais contribuant 

également à la création d'îlots de fraî-

cheur l'été.

PLACES PUBLIQUES INTÉGRÉES AUX PROMENADES
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vue

4 INTÉGRATION DE TERRAINS DE SPORT

5 INTÉGRATION DES SYSTÈMES DE FILTRATION DES EAUX DE RUISSELLEMENT

La même stratégie d'aménagement avec légers dénivelés s"applique aux 

îlots qui comportent des terrains de sport, pour optimiser leur cohabitation 

avec les logements.

Un réseau de promenades, de places publiques et de terrains sportifs à travers le 

quartier connecte les îlots résidentiels entre eux, à une échelle humaine. Ces noeuds 

d'activité, composés à partir des systèmes de filtration des eaux, constituent autant 

d'attraits pour les nouveaux ménages intéressés par les milieux de vie écologiques et 

"en santé". 
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6 BASSINS DE QUARTIERS / LIGNE DE PARTAGE DES EAUX

7 CENTRE COMMUNAUTAIRE ET CULTUREL

La ligne de partage des eaux correspond 

à un ensemble de petits bassins et de 

promenades qui ponctuent le réseau 

d'espaces publics à l’échelle du quartier 

(comparativement aux abords des crans 

rocheux). Cet axe se connecte avec le 

quartier existant, plus au nord.

L'axe composé des talus de protection 

le long de l'autoroute marque la limite 

sud du nouveau quartier. En rejoignant 

l’axe vert du corridor Atkinson, ils forment 

une boucle d'espaces verts qui relie les 

quartiers au nouveau parc des Prairies. 

Une deuxième phase de consolidation 

prévue à l’ouest du nouveau quartier 

justifie l'implantation, à la rotule entre 

les deux axes verts, d’un centre 

communautaire et culturel pour ce 

secteur en expansion de Lévis.
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LE PARC DES PRAIRIES COMME CATALYSEUR D'AMÉNAGEMENT DURABLE

Si Lévis donne un feu vert à un développement "générique" et 

étalé sur ce territoire, le boisé actuel serait remplacé par environ 

1900 maisons unifamiliales. Comme alternative durable, nous 

proposons un nouveau quartier plus compact, à la manière des 

écoquartiers, mais toujours à l’échelle des banlieues de Lévis où 

nature et bâti s’allient pour offrir un cadre de vie enviable. Cette 

stratégie permet l'implantation de 1600 unités de logement qui 

couvrent une grande variété de types résidentiels au pourtour 

du parc (immeubles multifamiliaux et maisons unifamiliales). 

Cette organisation permet même la consolidation d'une quartier 

d’affaires au sud-est du nouveau parc des Prairies. Par ailleurs, 

la valeur foncière de ces immeubles qui profitent de la proximité 

d'une parc régional serait très favorablement bonifiée. 

Le nouveau parc des Prairies s'affirme donc comme le poumon 

de St-Romuald, un endroit riche autant sur le plan des ressources 

naturelles que sociales et visuelles. Des activités l’été comme 

l’hiver y sont valorisées: marche, randonnée, vélo, raquette, ski, 

etc. Dans l'idée que Lévis puisse rentabiliser cet investissement, 

le parc pourrait offrir des chalets en location, un camping et 

différent événements sportifs d'envergure. 

Bref: penser l'aménagement autrement ouvre de multiples 

avenue en matière de développement résidentiel 

écologiquement responsable, tout en dotant les citoyens d'un 

parc public d'envergure qui deviendrait un atout unique et une 

fierté pour Lévis. 

RUE CONNECTRICE DANS L'EMPRISE 
DE PYLÔNES

NOUVEAU PAVILLON D'ACCEUIL DU PARC
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Notre analyse de l'histoire de ce secteur de Lévis identifie des éléments structurants pour guider l’aménagement. Sur 

une carte de 1947, par exemple, on perçoit différentes traces héritées de l’histoire: le chemin du Sault, la trame des 

terres agricoles, l'ancienne voie ferroviaire ainsi que la grande terre des Atkinson. Ces traces sont cependant menacées 

par un développement "générique" et anarchique. D'autres traces plus naturelles persistent également mais sont à 

peine perceptibles ou accessibles: les crans rocheux, qui s'élèvent à 50 mètres par rapport au niveau du sol, le ruisseau 

Cantin, qui traverse le site du Nord au Sud, et un lac qui se déverse dans la rivière Chaudière. De plus, ce site recèle un 

fort potentiel d’exploitation agricole qui reste caractéristique de cette partie du territoire métropolitain. Nous proposons, 

en complément du projet précédent, de nous pencher sur l'aménagement du côté nord du boulevard de la Rive-Sud, 

tout en maintenant des liens forts avec le côté Sud.

Notre principal objectif consiste à évoquer les traces du passé afin 

de perpétuer et d'activer la mémoire collective des lieux. Afin de préserver des milieux naturels au sein 

du nouveau quartier, un axe vert d'espaces 

publics traverse le site du nord au sud et l'arrime 

fortement aux secteurs existants, au boulevard 

de la Rive Sud et au nouveau quartier au sud. Ce 

corridor-parc correspond à la terre des Atkinson 

et à l’ancienne cour à bois de la compagnie 

Breakey. Il est composé de différents parcs avec 

des thématiques variées, aux "couleurs" naturelles 

et historiques, incluant des terres agricoles 

productives. Cette vocation agricole rappelle 

l'histoire du site et de son développement. Le 

corridor-parc Atkinson intègre également une 

promenade aménagée le long du ruisseau 

Cantin. Cet axe piétonnier et cyclable  permet 

de consolider les milieux naturels du site en plus 

de structurer un nouveau quartier et le relier à 

l'existant.
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LE CORRIDOR-PARC ATKINSON
Notre proposition d’aménager un écoquartier au nord du boulevard de la Rive Sud vise à affirmer de fortes relations avec 

le milieu naturel existant structuré par le nouveau corridor-parc Atkinson (axonométrie ci-haut). Celui-ci est ponctué de 

séquences paysagères, naturelles et fonctionnelles qui incitent l’exploration et la contemplation, en s'appuyant sur le 

génie des lieux. Le corridor-parc matérialise une connexion forte du nord au sud, soit de l'embouchure de la Chaudière 

jusqu'aux terres agricoles et boisées, à la limite poreuse entre les milieux naturels et bâtis. La première séquence est 

marquée par un jardin de pluie qui redonne accès au bassin de la rivière Chaudière. Ensuite, des bassins de rétention 

mettent en valeur des milieux humides précieux au plan écologique. Des jardins communautaire marquent une 

séquence de lieux d'échange pour les résidants qui habitent de part et d’autre du corridor. À la rencontre du boulevard 

de la Rive-Sud, un boisé préservé des deux côtés maintient la biodiversité tout en signalant l'interface avec le boulevard 

réaménagé. La dernière séquence de terres agricoles se termine par un bâtiment culturel visible de l’autoroute et qui 

signale la présence du corridor-parc Atkinson. Les prochaines sections détaillent les interventions pour chacune des 

séquences.

COUPE TRANSVERSALE ENTRE LE FLEUVE ET LE BOULEVARD DE LA RIVE-SUD
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En ce qui concerne l'aménagement du nouveau quartier, 

l'objectif est de favoriser la mobilité et le développement 

durables pour en faire un écoquartier avec de fortes rela-

tions avec les milieux naturels, incluant le cran rocheux. 

Pour ce faire, nous proposons une trame de rues et de 

sentiers qui permet des liens physiques et visuels entre les 

crans et le corridor vert. Les rues partagées, à sens unique, 

sont dessinées de manière à implanter des immeubles à 

logement mono-orientés nord-sud. Autrement dit, toutes 

les cours privées sont orientées vers le sud pour un ensoleil-

lement optimal des pièces de vie. 

Par ailleurs, un pôle de transport collectif centré sur un ar-

rêt d’autobus (parcours Lévisien haute fréquence) est sit-

ué sur le boulevard de la Rive-Sud, au cœur d'un secteur 

commercial densifié. L’ensemble des résidants du nou-

vel écoquartier pourra ainsi avoir accès au principal axe 

de transport en commun à haute fréquence de Lévis à 

l’intérieur d’une distance de marche d’au plus 10 minutes.

ZOOM 1 _ RAIN GARDEN

L’objectif relatif à ce site particulier est d’aménager un 

"jardin de pluie" (ou raingarden) qui permet de filter les 

eaux de ruissellement avant de les déverser dans la rivière 

Chaudière. En extension de la rue Breakey, cet endroit 

marque l’entrée au corridor vert et à l'écoquartier à partir 

du chemin du Sault. Un pavillon d’accueil (où on pour-

rait louer des vélos) y est aménagé pour mieux signaler 

l’entrée publique au corridor-parc. Le parcours piéton-

nier le long du ruisseau qui se déverse dans la rivière est 

composé de petites terrasses qui offrent des points de vue 

vers l’embouchure, le fleuve et les ponts. Cette interven-

tion donnerait un accès public non obstrusif à ces atouts 

actuellement inacessibles et invisibles, comme c'était le 

cas jusque dans les années 60-70. On pourrait même im-

aginer y développer des activités nautiques pour renforc-

er l'appartenance de St-Romuald au Fleuve. 

JARDIN DE PLUIE SITUATION EXISTANTE

SENTIER ET TERRASSES VERS LA RIVIÈRE

C
A

M
M

IL
LE

 B
ER

N
A

R
D

 &
 G

A
BR

IE
L 

TE
SS

IE
R

D
IA

LO
G

U
ES

 D
'IN

TE
R

FA
C

ES



49

ZOOM 2 _ BASSIN DE RÉTENTION ET 
JARDINS  

L’un de nos objectifs vise à mettre en 
valeur les milieux humides servant à la 
rétention pour composer des espaces 
publics et des promenades. Le lac existant 
est préservé et encadré par différents lieux 
d’activité et de rencontre, qui changent 
au gré des saisons. Ces aménagements 
créent de véritables connexions entre le 
corridor-parc et l'écoquartier, l’idée étant 
de créer un équilibre entre densification 
et conservation d’espaces verts généreux 
et écologiquement viables. Des jardins 
communautaires sont également 
aménagés à même le corridor-parc 
comme espaces de production et de 
partage pour les résidants. Des cabanons et 
abris (vélo, compostage) forment une limite 
entre les cours des immeubles et le corridor-
parc. Une maison existante est intégrée à 
l’aménagement des jardins.

ESPACES PUBLICS STRUCTURANTS

JARDINS COMMUNAUTAIRES

ESPACES VERTS EN BORDURE DE L'ÉCOQUARTIER
SITUATION EXISTANTE
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SÉQUENCE DU BOULEVARD

Pour marquer la rencontre entre le 

corridor-parc et le boulevard de la 

Rive-Sud, nous proposons de conserver  

et de mettre en valeur le boisé existant. 

La préservation et la mise en valeur 

de milieux naturels comme le ruisseau 

Cantin fait aussi partie intégrante des 

aménagements, du nord au sud, pour 

concevoir des séquences paysagères  

contemporaines qui évoquent la 

la terre des Atkinson et un pan de 

l'histoire de Lévis.

AGRICULTURE EN VILLE 

Au sud du boulevard, de nouvelles terres 

agricoles assorties de serres (collectives 

ou non) font une transition entre le 

boisé et les quartiers. La promenade 

qui se poursuit connecte Fleuve 

et plaine agricole, deux éléments 

très importants qui caractérisent le 

développement et l'image de Lévis. 

Cette partie du corridor-parc culmine 

sur un équipement communautaire et 

culturel qui lie les quartiers, existants et 

nouveaux, entre eux. INTÉGRATION DU BOISÉ ET DE CANAUX DE RÉTENTION

L'AGRICULTURE PARTIE PRENANTE DES MILIEUX RÉSIDENTIELS
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PLACE PUBLIQUE ET ZONE RÉCRÉATIVE

La place de quartier est un lieu de passage bordé par une promenade le long du ruisseau. C'est aussi un lieu animé par 

des terrains de sport et de jeux (à proximité de l'école), de même que des terrasses et des cafés qui assurent une mixité 

d'activités à l’intérieur du quartier. Située à proximité du boulevard de la Rive Sud, cette place renforce les contacts 

entre naturel et urbain. Les structures de bois, qui font référence aux empilements de bois qui marquaient le site dans 

le passé, peuvent être temporaires et adaptables. 

UN PARC ATTRACTIF UNE PLACE PUBLIQUE FLEXIBLE
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Le secteur Concorde de l’arrondissement St-Romuald 

se distingue par sa localisation stratégiqie à proximité 

des ponts et par la présence d'un d'un développement 

commercial de grandes surfaces de type "power center". 

L'offre importante en commerces variés ne convient 

cependant pas nécessairement aux besoin des locaux ou 

à ceux qui voudraient s'y rendre autrement qu'en voiture. 

Le secteur se distingue également par la présence 

d'équipements civiques comme une école secondaire et 

un poste de police, mais qui se "perdent" dans un paysage 

oz ressortent surtout les stationnements et le marquage 

commercial.

Suite à une analyse des intentions de la Ville de Lévis 

face à ce secteur, l’objectif principal des élus est clair : 

transformer l'actuel secteur commercial en milieu de vie, 

une orientation générale à laquelle souscrit notre projet. 

Plus précisément, nos objectifs pour ce secteur sont de:

1_ Encourager une diversité d’activités dans l'idée de 

rendre compatible la coexistence d'usages d’envergure 

locale et réginale au sein d'un tissu urbain plus robuste et 

lisible;

2_ Permettre l’accessibilité par le transport actif et collectif 

et ainsi offrir d’autres choix que la voiture pour rendre le 

milieu plus appropriable et durable;

3_ Développer une image forte en profitant des caractères 

locaux et de stratégies de mise en valeur, dont des 

espaces publics structurants, pour donner un caractère 

propre à ce lieu, mais aussi à la ville de Lévis. 
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En lien avec la stratégie de transport commune à l'ensemble 

des propositions, nous intégrons le passage d’un éventuel 

tramway au coeur du projet en réaffirmant l’emprise de 

l'ancien chemin Du Sault. Une station intermodale est 

implantée sur une place publique au coeur du quartier 

mixte, à la rencontre du tram, des parcours Lévisiens et 

de la boucle verte. Le découpage de l'îlot préalablement 

enclavé par les autoroutes et déconnecté du reste de St-

Romuald, permet une consolidation et une mixité d'usages 

incluant des immeubles résidentiels. Le projet vise donc, 

d'une part, la consolidation urbaine mixte du secteur et, 

d'autre part, la valorisation de son caractère naturel. La 

première orientation propose donc de transformer le 

centre commercial actuel en quartier résidentiel mixte et 

la seconde de lier St-Romuald et Charny en intégrant la 

biodiversité riveraine.

	 PLAN D’ENSEMBLE 
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Pour transformer le centre commercial 

en quartier résidentiel mixte (au sud du 

boulevard de la rive sud), nous proposons 

de:

Créer une mixité "verticale" de fonctions 

par densification et consolidation. Cette 

stratégie vise à optimiser les terrains déjà 

viabilisés, en alternative au déboisement et 

à l'étalement. La programmation urbaine 

est orchestrée à partir de la desserte 

en transport en commun: des activités 

plus commerciales (incluant les grandes 

surfaces du méga-centre rive-sud et des 

stationnements) du côté ouest du tram, et 

des activités mixtes à l'est. La place publique, 

ancrée au boulevard de la rive sud, est 

encadrée par des équipements culturels, 

civiques et par une station intermodale.

Requalifier les accès aux grandes surfaces 

et les intégrer au reste du quartier. Il s'agit 

d’organiser un système viaire mieux adapté 

en hiérarchisant les dessertes régionales 

et locales. Le piéton devient maintenant 

priorité sur le plan circulation et l’étendue 

des stationnements se structure selon les 

voies rapides et les voies « de quartier ».

Marquer les entrées au secteur par des 

éléments visuels forts et se servir de points 

nodaux signalétiques. La place publique, 

au cœur du projet, agit donc comme : 

CATALYSEUR de vie de quartier, INTERFACE 

entre les échelles locale et régionale, 

SIGNAL d’un renouveau urbain à Lévis.

PARCOURS DE TRANSPORT EN COMMUN

MIXITÉ BUREAUX/COMMERCES/RÉSIDENCES

AIRES D'ATTENTE DU TRANSPORT EN COMMUN

COUPE TRANSVERSALE ENTRE COMMERCES ET QUARTIER MIXTE

Boulevard de la Rive-Sud

Autoroute
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L’axe du tramway, encadré par des 

commerces, des bureaux et des logements, 

tranche dans le nouveau tissu de manière 

à en renforcer l'intelligibilité. Il relie aussi 

Charny à St-Romuald autrement que par des 

bretelles autoroutières. Il encourage donc 

le transport collectif et actif et assure de 

façon plus efficace et durable les nombreux 

déplacements pendulaires entre St-Romuald 

et Charny.

En somme, ce nouveau coeur civique, en 

plus de représenter un lieu d’échange et de 

diversité, joue le rôle d'un noeud majeur à 

l'échelle métropolitaine en donnant accès 

à l’ensemble des réseaux de transports en 

commun. Il devient également le centre d'un 

quartier vivant et durable. La place publique, 

qui se divise en plus petites « places dans 

la place » afin de rendre les espaces plus 

conviviaux, offre des environnements urbains 

diversifiés en toutes saisons. L'encadrement 

des bâtiments, leur gabarit, la densité de la 

végétation et le traitement des surfaces au 

sol font partie d'un aménagement signifiant 

et "imageable".

PLACE PUBLIQUE AU COEUR DU QUARTIER (vers le sud-est)

AMÉNAGEMENT DE LA PLACE

"PLACES DANS LA PLACE"

Boulevard de la Rive-Sud
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PLAN D’ENSEMBLE DES 3 SÉQUENCES

Le boulevard urbain

Le parc urbain

Les berges de la
rivière Chaudière 

Station
intermodale

Boul. d
e la

 Rive-Sud
École secondaire 
l’Aubier

SITUATION EXISTANTE

Ce projet se situe au pourtour du quartier 

mixte intégré au méga-centre Rive-Sud et 

s’articule en lien avec le Chemin Dussault 

(qui devient l'avenue des églises à Charny) 

et le boulevard de la Rive-Sud. Son 

orientation de design première est d’unir 

la nature à l’urbain et ce, à travers trois 

séquences paysagères et fonctionnelles 

perceptibles. Les aménagements de 

chaque partie sont réalisés en fonction 

du transposrt actif, élément unificateur 

du projet. La première séquence, au sud, 

est celle d’un boulevard urbain d'entrée 

qui devient un parc urbain connecté à la 

gare intermodale et au reste du quartier. 

Cette coulée verte se poursuit ensuite 

dans une troisième séquence: celle des 

berges de la rivière. Cette partie met en 

valeur une nature devenue accessible. 

Ainsi, la mise en place d’un tunnel-musée 

valorisant le passé du lieu et les sites 

archologiques donne accès aux berges 

actuellement coupées du site par la 

barrière autoroutière. 
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 CHEMIN DUSSAULT ET LA COULÉ VERTE

BOULEVARD URBAIN RÉAMÉNAGÉ

AXE DE TRANSIT ACTIF

LE BOULEVARD URBAIN
Ce nouveau boulevard vert remplace 

une entrée au caractère autoroutier 

et renforce le lien entre Charny et St-

Romuald. Au moyen d'aménagements 

conviviaux pour les piétons et les 

cyclistes, cette coulée verte transforme 

l'accès à St-Romuald et donne une place 

prioritaire aux modes de déplacement 

alternatifs à l'auto. En miroir du quartier 

à l'ouest, un nouveau quartier mixte, 

consolidé à l'est du boulevard, jouxte  ce 

parcours où donnent des commerces 

et des bureaux au rez-de-chaussée. 

Un mobilier urbain signalétique unifie le 

paysage urbain tout en lui assurant une 

échelle humaine. 

Tramway

Autobus le Lévisien

Autobus La Boucle verte

Transport actif/ 

vélo, piéton

Rayons de marche : 

400 m / 5 minutes
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AXE JARDIN : PERMÉABILITÉ VERS LE POWER CENTER

 PARC URBAIN AU CROISEMENT DU QUARTIER RÉSIDENTIEL

COUPE LONGITUDINALE DE LA SECTION DU PARC

Blvd de la

Rive-Sud 
Station intermodale Parc

urbain 

Ruisseau

Cantin 

LE PARC URBAIN
Un nouveau parc urbain s'inscrit en 

continuité du boulevard d'entrée. Il 

compose un nouveau quartier, au nord 

du boulevard de la Rive Sud, et met en 

relation la nouvelle station intermodale. 

Cette dernière inclut autant des bureaux 

administratifs pour la Ville de Lévis que 

des logements. La jonction entre les deux 

séquences se fait par l’école secondaire 

existante qui, avec de nouveaux 

aménagements extérieurs, contribuent à 

la coulée verte.  La végétation, alors plus 

éparse, devient, par la suite plus dense 

vers l’entrée de la troisième séquence. 
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 Parc

Coeur d’îlot

 SCHÉMA DE RÉCUPÉRATION DES EAUX DE RUISSELLEMENT

PLAN D'ENSEMBLE DU PARC

Boulevard de la Rive-Sud

Ecole secondaire
Le parc urbain est l'épine dorsale du 

développement et se veut appropriable tant 

par les visiteurs que les résidants. Ainsi, son 

aménagement reste flexible, adaptable et 

peu contraignant, à l’exception des axes et 

de la section "terrain de sports", à son entrée 

près de l'école secondaire. Les axes, faits de 

bois, subdivisent le parc et les îlots pour profiter 

d'une perméabilité visuelle et piétonne, et ce, 

autant vers le ruisseau Cantin (au nord) que 

vers le quartier commercial (au sud). Ainsi, les 

habitations à proximité du parc s’intègrent à 

cette nature urbaine et bénificient d'un accès 

direct aux axes de transport en commun, tout 

en étant à proximité de voies de transport 

actif.
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Ancien village centré sur l’industrie ferroviaire, Charny 

conserve un caractère propre qui le distingue des autres 

secteurs de la rive sud. Son riche passé a contribué à la 

genèse du projet de revitalisation qui passe notamment 

par la requalification de sa rue principale : l’avenue des 

Églises.

La mise en place d’un axe de développement sur la 

rue principale passe par l’implantation d’un pôle fort à 

chaque extrémité. Comme dans un centre commercial, 

son cœur est alimenté par les échanges entre ces deux 

pôles. La convergence des réseaux de transports collectifs 

et actifs, dont le réseau cyclable, le tramway, et la boucle 

verte, facilite et renforce ces échanges.

Trois secteurs d’intervention ont fait l’objet d’un travail 

plus approfondi. Ces secteurs correspondent aux arrêts 

de transport en commun qui, en raison de l’échelle du 

quartier, permet de rejoindre la grande majorité des 

résidents. Ces pôles sont l’entrée du quartier, le noyau 

villageois et le secteur de la berge de la rivière Chaudière. 
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 PLAN D'ENSEMBLETROIS ZONES DÉVELOPPÉES

Entrée de ville
 
 

 

Berges de 
la rivière  

Chaudière

 

 

Noyau 
villageois

 

 

Entrée de ville
 
 

 

Berges de 
la rivière  

Chaudière

 

 

Noyau 
villageois
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BOUL. DU CENTRE

HOSPITALIER

AUTOROUTE 20
L’entrée de Charny est un pôle commercial en déclin où 

le sol est considérablement recouvert de stationnements. 

À l’image des quartiers de banlieue d’après-guerre, le 

tissu de ce secteur d’intervention est "lâche" et décousu. 

L’omniprésence et le monopole de la voiture rendent 

cet environnement inhospitalier pour les piétons, cyclistes 

et autres utilisateurs. La présence de terrains en friche 

renforce cet effet.

Autrefois perçu comme le pôle commercial important 

de Charny, il ne vit aujourd’hui que par la présence de 

commerces essentiels au quotidien de même que par des 

commerces de proximité. Ainsi, le secteur d’intervention 

regroupe des restaurants, une caisse populaire, un centre 

commercial. 

Un équipement local et même régional fait partie 

intégrante du secteur d’intervention. L’école secondaire 

l’ESLE représente un élément attracteur et générateur 

d’activités et d’intensité pour Charny. Stratégiquement 

localisée, l’école présente tout de même certaines 

contraintes quant à son accessibilité et à sa lisibilité. En 

effet, l’école secondaire et son quartier environnant ne 

parviennent pas à bien s’intégrer au tissu de Charny. 

Plusieurs discontinuités peuvent être observées au niveau 

du site de l’école et permettent d’affirmer que le manque 

de connexions vers les quartiers voisins contribue à 

enclaver l’école secondaire. L’intervention proposée pour 

le secteur de l’entrée de quartier permet donc de donner 

un cadre de vie aux piétons, rendre la rue principale plus 

lisible et créer une unité et une vie de quartier autour de 

l’école secondaire.

INTERVENTION PROPOSÉE
ENTRÉE DE QUARTIER DE CHARNY
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QUARTIER RÉSIDENTIEL
De ces constats, trois objectifs de design émergent et 

permettent d’identifier plus précisément trois moyens 

d’action. D’abord, la restructuration des friches et espac-

es délaissés, puis l’intégration et la reconnexion de l’école 

secondaire au quartiers avoisinants, et enfin la création 

d’une place publique comme générateur d’une vie col-

lective de qualité.

RESTRUCTURATION DES LIENS VERS L’ÉCOLE
L’école étant enclavée et peu lisible depuis la rue 

principale, nos interventions la positionnent désormais 

au cœur du quartier. Des espaces structurants tels que 

des allées vertes viennent encadrer l’école dans le tissu 

résidentiel existant et créent des liens forts vers le quartier 

voisin. À la hauteur de l’école, l’intégration de ces espaces 

se traduit par l’implantation de petits parcs où des terrains 

de sport soutiennent les activités du quartier et de l’école.

COUPE LONGITUDINALE ENTRE ÉCOLE ET QUARTIER RÉSIDENTIEL



64

POTENTIEL PAYSAGER (2)
L’objectif premier du projet cherche 

à révéler le potentiel paysager du site 

en exploitant les friches existantes et 

délaissées. Les friches de pylônes, friches 

autoroutières et friches industrielles sont 

transformées et requalifiées en espaces 

pratiques aux loisirs quotidiens.  Ces 

friches reconverties agissent ainsi comme 

espaces verts structurant, générateurs 

d’une nouvelle urbanité; elles deviennent 

alors des pauses dans l’espace. Ces 

parcs assurent  par ailleurs une continuité 

du réseau vert et de la biodiversité 

dans la ville de Charny.  Tout d'abord, 

la friche de pylônes devient un parc 

linéaire qui se lie au parcours existant 

des anses. Il passe à travers les quartiers 

pour recueillir les piétons et les cyclistes. 

Ensuite, la friche autoroutière laisse place 

à des séquences plantées qui rythment 

le parcours des automobilistes. De plus, 

un parc à thématique ferroviaire prend 

place derrière l’Aquarena. Il simule une 

gare de triage tout en exposant des 

locomotives.  

ZOOM SUR LA PLACE PUBLIQUE

COUPE AVENUE PRINCIPALE (À TRAVERS LA PLACE)

PLACE PUBLIQUE
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BOULEVARD DU CENTRE HOSPITALIER

AVENUE PRINCIPALE

AVENUE DES ÉGLISES

AVENUE PRINCIPALE

arrêt TRAM
arrêts autobus
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PLACE PUBLIQUE (3) 
Pour catalyser une vie de quartier et collective intéressante, 

une nouvelle place publique est implantée à l’intersection 

de l’avenue des Églises et de la rue du centre hospitalier. 

Définie par un cadre bâti qui optimise les terrains, elle vit 

et s’organise en fonction des transports collectifs (bus et 

tram). Située à la convergence des réseaux, elle permet 

des échanges entre les différents modes de déplacement. 

 

La robustesse de la place est assurée par un espace 

central dégagé et des abords paysagers. Les rez-de-

chaussées commerciaux fournissent l’activité nécessaire à 

l’animation de la place. Cette dernière agit comme un lieu 

intermédiaire favorisant le lien et le passage de l’avenue 

des Églises vers l’école secondaire située à proximité. Des 

liens permettent le passage des piétons et assurent la 

connexion visuelle.

L'ENTRÉE DE QUARTIER

POINTE COMMERCIALE TERRASSES AUX ABORDS DE LA PLACE

A

B

COUPE A

COUPE B
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Le centre historique de Charny ayant été complètement vidé de sa fonction 

commerciale, il convient de le faire revivre via une consolidation urbaine 

permettant de soutenir des commerces de proximité et, éventuellement, 

une véritable vie de quartier. 

Afin d’apporter de la vie au secteur, un centre dédié aux arts et à la vie 

collective prend place dans la gare historique de Charny. Dans le même 

ordre d’idées, une nouvelle place publique, comprenant des équipements 

flexibles et propices à la tenue de kiosques d’exposition ou de marché pub-

lic, serait crée à l’emplacement du parvis de l’église. Finalement, l’axe de la 

voie ferrée, éventuellement emprunté par le tram, serait lié avec la rue prin-

cipale, afin d’améliorer la marchabilité du quartier ainsi que sa perméabilité. 

Des terrains ou sous-utilisés permettent une densification résidentielle douce 

de ce secteur bien desservi par des services et des commerces existants.

LE NOYAU VILLAGEOIS
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NOYAU VILLAGEOIS : NOUVELLE STATION DE TRAM

PARVIS DE L'ÉGLISE:

TRANSFORMATION DU STATIONNEMENT EN LIEU D'ÉCHANGES
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LA BERGE DE LA RIVIÈRE 
CHAUDIÈRE
La construction de l’autoroute 73 sur les berges de la rivière Chaudière 

a privé la collectivité charnycoise de son accès riverain. Il est ainsi 

proposé de recouvrir partiellement cette autoroute par un parc riv-

erain qui libère des terrain pour un développement immobilier straté-

giquement localisé. De plus, une nouvelle « place du ferroviaire » met 

en scène le passé ferroviaire du quartier, auquel participe la gare de 

triage et sa rotonde (classée monument historique). Ce noeud réa-

ménagé, par lequel passe la boucle verte qui relie St-Rédempteur 

aux secteurs plus à l'est de Lévis, réanime et assure la pérennité d'un 

patrimoine vivant. 

S’ajoute à ce projet un parc technologique, un nouveau pôle 

d'emploi qui sert de tampon avec l’environnement industriel adja-

cent moins propice au développement résidentiel. 

PLAN D'ENSEMBLE
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COUPE LONGITUDINALE DES BERGES (vers le nord)

"FRONT DE MER"

PLACE DE LA GARE

BOULEVARD ET PARC RIVERAINS (vers le nord)

autoroute Robert Cliche 
recouverte

nouveau boulevard urbain
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Le territoire de Lévis, au plan morphologique, est fragmenté 

et constellé de vides, d’interstices et d’espaces dépourvus 

de structure. Territoire profondément marqué par les 

infrastructures de transport, les interstices du secteur de la 

tête des ponts en sont majoritairement les résidus: friches 

autoroutières, ferroviaires et stationnements, auxquels se 

superposent les corridors de pylônes. Il se forme donc un 

"réseau de vides" inexploités au cœur de Lévis. C’est en 

renversant la façon dont on voit habituellement le plan, 

en exacerbant le non-bâti, qu’on peut révéler  la vocation 

matérielle et le potentiel des vides. D'ailleurs, la plupart de 

ces derniers -- qui constituent aussi des barrières franches 

-- entravent le recours aux transports actifs à des fins 

utilitaires. On note aussi un manque d’espaces verts et 

récréatifs véritablement accessibles et structurants. Suite 

à ces constats, notre mission consiste à orchestrer la 

réappropriation des vides et des interstices au cœur de 

Lévis, afin de créer un réseau dédié au transport actif. Il 

s’agit d’explorer la façon dont ce réseau s'insère dans le 

paysage pour consolider l’existant, selon les trois objectifs 

principaux suivants :

1_ Consolider les pôles d’équipements collectifs existants 

en les reliant efficacement entre eux et en en ajoutant de 

nouveaux; 

2_ Densifier certains secteurs résidentiels et commerciaux 

afin d’effacer les vides créés par les stationnements et les 

corridors de pylônes, tout en s’assurant d’une continuité / 

gradation avec le milieu environnant.

3_ Prévoir des aménagements et des équipements 

favorisant la marche et le vélo. 
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Le réseau des vides réappropriés 

comprend une boucle de transport 

actif. Cette dernière consiste en une 

piste cyclable qui s’articule avec le 

réseau de transport en commun, en 

complément des pistes cyclables 

existantes. À ce réseau se greffe un 

"ruban", objet ludique et signalétique, 

qui prend plusieurs formes pour 

s’adapter aux différents lieux et à leurs 

besoins spécifiques. Le rubans devient 

tantôt  du mobilité urbain (bancs,  arrêts 

d’autobus, lampadaires), tantôt des 

pylônes réinterprétés. Il constitue le 

«liant» entre les noyaux urbains à travers 

tout le réseau.

L’une des extrémités du réseau 

actif proposé se situe à Charny, plus 

particulièrement autour de l’école 

secondaire, du stade de soccer et 

l’aquaréna. L'autre extrémité se situe à 

St-Rédempteur.

PLAN D'ENSEMBLE

MOBILIER URBAIN ET PYLÔNES RÉINTERPRÉTÉS

CHARNY

ST-RÉDEMPTEUR
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Les objectifs de design vicent donc à re-

qualifier le paysage d’entrée du quartier 

notamment en optimisant et en densifiant 

les vastes stationnements; à fractionner les 

méga-îlots afin d’augmenter la perméabil-

ité et la lisibilité du secteur en ajoutant un 

lien est-ouest et en restructurant la trame 

de rues; à localiser un espace public fort 

et structurant au croisement du réseau 

actif, du réseau de transport en commun 

en plus d’assurer sa robustesse et sa flexi-

bilité; à viser une densification résidentielle 

au cœur de ce secteur névralgique de 

Charny tout en renfonçant l’offre en types 

résidentiels afin d’attirer différents types de 

ménages.

Ce secteur de Charny est marqué par une abon-

dance de stationnements en façade des bâti-

ments, la présence de deux méga-îlots entraînant un 

manque de perméabilité vers des équipements at-

tracteurs (l'école secondaire, l'aquaréna), ainsi que 

plusieurs rues se terminant en cul-de-sac occasion-

nant des problèmes de lisibilité.  

ZONE D'INTERVENTION
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Le projet propose quatre interventions majeures : une den-

sification commerciale aux abords de l’avenue des Ég-

lises; le percement d’une nouvelle rue qui permet, d’une 

part, l’édification d’un nouveau quartier résidentiel  (au 

nord) et, d’autre part, la consolidation de la cour d’école 

actuelle en parc urbain;  finalement, la construction d’une 

station multimodale au cœur du secteur, à laquelle se gr-

effe un espace public à l'image forte. Face au nouveau 

parc urbain, les immeubles résidentiels sont d'un gabarit 

suffisant pour encadrer la rue, le parc et le réseau de 

transport actif. Une partie des rez-de-chaussées offrent 

des services et commerces. Le gabarit des immeubles di-

minue graduellement le long de la voie afin de s’arrimer à 

l’existant de plus faible densité. Les îlots résidentiels, avec 

cours communes traversées par des ruelles bordées de 

jardins communautaires, rendent le tissu perméable en 

offrant des accès clairs et sécuritaires vers le réseau de 

transport actif.

PARC URBAIN ET "RUBAN" EN BORDURE DE L'ÉCOLE SECONDAIRE

COUPE TRANSVERSALE ENTRE LE PARC ET LE QUARTIER RÉSIDENTIEL

INTERFACE ENTRE LE PARC ET L'ENVIRONNEMENT BÂTI
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Le nouveau parc urbain est composé de deux zones prin-

cipales: une zone aménagée avec sentiers, bassins de ré-

tention et larges escaliers végétalisés qui lient le parc à la 

station multimodale et l’aquaréna; et une zone de jeux, 

laissée libre et donc appropriable pour plusieurs sports 

en toutes saisons. La "microtopographie" crée des sous-

espaces en proposant des gradins naturels. Finalement,, 

l’implantation d’un nouvel îlot résidentiel à l’est de l'École 

crée une limite bâtie au parc tout en l’encadrant.

UN PARC RASSEMBLEUR AU COEUR DU QUARTIER

APPROPRIATION DU PARC EN TOUTES SAISONS

COUPE/ÉLÉVATION SECTEUR RÉSIDENTIEL
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La station multimodale s’ancre à la jonction entre l'éventuel 

tramway, la boucle verte et le réseau actif en «ruban». Elle devient 

la rotule qui organise ce secteur, signalant un lieu d’échanges et 

de rencontres à l'entrée du quartier. Par un marquage au sol, la 

station multimodale se prolonge jusqu’au marché situé de l’autre 

côté de la voie, en extension de l'épicerie existante, afin de former 

une place publique. 

Ainsi, l'implantation du réseau-ruban actif au cœur de Charny, 

comme épine dorsale et élément signalétique fort d'une mobilité 

durable, propose une nouvelle façon de vivre la ville en devenant le 

catalyseur d'un projet de consolidation structurant pour Lévis.

STATION MULTIMODALE LIEU D'ÉCHANGES ET DE RENCONTRES

STATION MULTIMODALE / AMBIANCE NOCTURNE

station multim
odale

marché
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L’extrémité ouest du réseau actif s’insère dans le 

quartier St-Rédempteur, aux abords de l'actuel 

poste de transformation d’Hydro-Québec. Les 

enjeux reliés à ce secteur d’intervention sont 

nombreux. La présence d’importantes friches de 

pylônes, de même que la proximité de l’autoroute 

et de la voie ferrée contribuent à enclaver ce 

ces espaces sous-utilisés. De plus, la construction 

prochaine d’un viaduc reliant la rue de l’aréna 

à la 7e rue, permettra de créer un axe nord/sud. 

Ce nouvel axe de circulation confère aux terrains 

avoisinants un positionnement stratégique dans 

le développement de Saint-Rédempteur.

Les objectifs de design pour ce secteur sont donc 

de créer un parc naturel autour du poste de 

transformation auquel s’arrime le ruban actif, de 

consolider le tissu résidentiel comme alternative 

à l’étalement urbain qui s'amorce au sud, et de 

créer une mixité de fonctions pour encourager 

les modes de transport alternatifs à la voiture. 

PLAN D'ENSEMBLE

DÉVELOPPEMENT RÉSIDENTIEL EN COMPLÉMENT DE L'EXISTANT

COUPE ENTRE LE NOUVEAU DÉVELOPPEMENT ET LE BOULEVARD URBAIN

Parc Naturel
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Étant donné son ampleur et sa position relative pratiquement 

au seuil du territoire de Lévis, le parc naturel est au cœur de 

ce projet. Le caractère industriel et rébarbatif du poste de 

transformation est transformé par une nouvelle "peau", une 

structure au caractère ludique qui agit comme point visuel focal 

pour l’ensemble du quartier et génère un espace de vie de 

qualité pour les résidants. La modification formelle des pylônes 

à proximité accorde au parc un intérêt qui auparavant était 

inexistant. 

La consolidation du tissu résidentiel s'appuie sur l'intention de 

créer un milieu vie qui miserait sur une mixité de fonctions et 

de types d’habitation (du multifamilial à l'unifamilial). La forme 

perméable donnée à la trame des rues favorise la marche  

tout en accordant une place importante aux espaces verts de 

qualité. Un travail sur la topographie le long de la voie ferrée 

permet de dissimuler les stationnements des unités d’habitation 

sous des abris végétalisés. Ces structures contribuent également 

à réduire le bruit généré par le passage des trains.

PARC NATUREL AUX LIMITES D'UNE FRICHE DE PYLÔNES REPENSÉE

STRUCTURE ENTOURANT LE POSTE 
HYDROÉLECTRIQUE

LIENS PIÉTONNIERS VERS LE NOUVEAU PARC
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Dans ce projet, la rivière Chaudière agit comme épine 

dorsale et catalyste de la requalification d'établissements 

et de paysages riverains. Le titre du projet, Confluences, 

fait référence au passé de la rivière Chaudière dont 

l’embouchure a constitué un lieu d’échanges avant 

même la fondation de Québec. Selon notre hypothèse, 

la rivière Chaudière peut redevenir un lieu de confluences 

à travers le réinvestissement de ses berges, c'est-à-dire un 

lien naturel à vocation récréative plutôt qu’une barrière 

infranchissable entre les quartiers Saint-Nicolas, Saint 

Rédempteur, Charny et Saint-Romuald. La rivière a un fort 

potentiel identitaire pour l'ensemble du secteur de la tête 

des ponts. Bien qu'il donne actuellement accès à une 

portion des berges, le parc des Chutes de la Chaudière 

est surexploité durant la période estivale, causant 

des problèmes de circulation et menaçant l'intégrité 

des milieux naturels riverains fragiles. Ainsi, améliorer 

l’accessibilité aux berges permettrait non seulement  

de résoudre ce problème d’achalandage mais aussi 

de renforcer l’attractivité du parc. Cet aménagement 

sensible des bandes riveraines permettrait aussi de les 

préserver en effectuant un contrôle sur les nouvelles 

constructions aux abords. Car ces millieux humides sont 

importants pour la filtration des eaux de ruissellement, 

entre autres, sachant qu’une partie de la population du 

secteur utilise l’eau puisée dans la rivière à Charny. Au-

delà de la préservation, la nature devient un moteur de 

consolidation pour la Lévis.
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OBJECTIFS DE DESIGN

1_ Étendre et signaler la présence du 

parc des berges de la rivière. Cette sig-

nalisation est lisible aux entrée du parc à 

même les quartiers riverains, en extension 

des milieux de vie.

2_ Rendre les berges accessibles et 

attractives, sans pour autant comprom-

ettre l'intégrité des écosystèmes fragiles.

3_ Créer des liens végétaux à des 

endroits stratégiques. Certains liens font 

même "pont" au-dessus de barrières au-

toroutières.

4_ Créer deux réseaux complémentaires 

de mobilité douce -- utilitaire 

et récréatif -- avec une porosité entre 

les deux. Ces réseaux complètent égale-

ment la boucle verte et convergent à 

des noeud d'intermodalité stratégiques.

5_ Consolider et densifier le long des 

axes de transport actif utilitaires, pour fa-

voriser l'accès à du déplacement alter-

natif à l'auto pour un plus grand nombre 

d'utilisateurs.

La boucle verte de transport en commun 

est donc doublée d'une  boucle de 

pistes cyclables utilitaires qui emprunte 

des friches de pylônes (à  l’ouest de lal 

rivière) et ferroviaire (à l’est). Ces deux 

réseaux ceinturent le grand parc de la 

rivière. Une porosité entre les deux se 

matérialise au moyen de rues signalisées 

à même les quartiers riverains. Aux 

intersections de ces deux boucles se 

situent les entrées majeures du parc. 

Un autre réseau cyclable et piéton -- à 

vovation récréative -- sillonne le parc en 

longeant les berges.

ÉTAT ACTUEL DES 
BERGES

LÉGENDE

BOUCLES DE TRANSPORT COLLECTIF ET ACTIF, 

PARC ÉLARGI  ET SECTEURS D'INTERVENTION
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Un premier site d’intervention se localise  

à la jonction des autoroutes 73 et 20. 

Il s'agit d'un endroit d’échanges où se 

concentrent plusieurs commerces dans le  

“powercenter” du mégacentre Rive-Sud. 

Situé à proximité de la rivière Chaudière 

et de son embouchure avec le fleuve, ce 

site présente beaucoup de potentiel de 

développement et de réaménagement. 

Le plan d’ensemble propose d'ailleurs 

différentes interventions dont 

l'implantation d'une station intermodale 

à l'intersection des corridors d'autobus 

(Lévisiens), d'un éventuel tramway, de 

pistes cyclables et de sentiers piétonniers. 

Cette station agit comme élément signal 

d'entrée du quartier, à l'accès / sortie du 

pont de Québec. 

De plus, un développement commercial 

le long du boulevard de la Rive-Sud 

complète le power center existant. Au 

nord du boulevard, un nouveau secteur 

résidentiel ajoute environ 217 unités de 

logement au quartier et intègre des 

principes écologiques dont des bassins 

de rétention. 

Le principal geste d’intervention reste 

cependant la création d’un parc régional 

en continuité du parc des Chutes de 

la Chaudière. Un important pont vert 

permet en effet le libre accès des piétons 

et cyclistes (en plus de renforcer les 

continuités écologiques) au parc. Ce 

dernier s'accompagne d'un passage 

souterrain pour les autobus vers St-Nicolas 

Le schéma des modes de transports illustre 

les convergences structurantes. Cyclistes, 

piétons, autobus, tramway et trains  co-

habitent dans cet espace intermodal où 

la nature pénètre dans l’urbain.

pont vert

station 
intermodale

quartier
résidentiel

Méga-Centre 
de la Rive-Sud

pont vert

SCHÉMA DE TRANSPORT

PLAN D'ENSEMBLE

PARC RÉSIDENTIEL ET PISTE CYCLABLE (VERS LE PONT VERT)
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Un zoom sur le secteur de la place 

publique présente la manière dont le 

"pont vert” la compose en lui conférant 

un caractère plus naturel. 

La station intermodale où convergent 

bus et tram est intégrée à même cette 

structure urbaine d'importance et permet 

entre autres un lien vertical entre le 

passage souterrain (autobus) et le dessus 

du pont vert. 

La place publique est aussi la principale 

entrée au nouveau parc régional de 

la rivière Chaudière. L’implantation 

des bâtiments au pourtour de la place 

(commerces et services), de même que 

l’insertion de mobilier urbain et d'un 

bassin de rétention cadrent la place et 

affirment l'intégration de la nature en 

ville.  

Le parc résidentiel qui fait tampon  entre 

les immeubles d'habitation et la bande 

commerciale donnant sur le boulevard 

de la Rive Sud accueille la piste cyclable 

menant à la place publique et au pont 

vert. Cet espace polyvalent est utilisé et 

animé par les usagers au gré des saisons 

et selon l'éventail de leurs activités.

pont vert

boul. de la Rive-Sud
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ZOOM PLACE PUBLIQUE ET PONT VERT

PLACE PUBLIQUE ET STATION INTERMODALE

PAYSAGE D'ENTRÉE VU DU PONT VERT

BASSINS DE RÉTENTION
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L’entrée sud du parc régional s’insère 

dans le quartier St-Rédempteur dont 

le tissu de maisons unifamiliales atteint 

environ 15 u/ha à cet endroit. La route 

116, qui relie le quartier à l’autoroute 20, 

revêtrait un caractère plus structurant 

car elle devient le support à la fois de la 

boucle verte (autobus) et de la boucle 

de vélo. Actuellement, la route 116 est 

bordée par de nombreux commerces 

fréquentés à la fois par les populations de 

Saint Nicolas et de Saint Rédempteur, et 

par les usagers en transit sur l’autoroute 

20. Cependant, cet achalandage est 

uniquement automobile et le paysage 

de la route 116 est principalement carac-

térisé par d'immenses aires de stationne-

ment. La distance entre les bâtiments de 

par et d'autre de la voie peut en effet at-

teindre 150 mètres, ce qui rend les traver-

sées piétonnes hasardeuses.

Le but du projet est de miser sur 

l’achalandage du pôle commercial 

existant ainsi que son accès en auto, 

mais de le rendre compatible avec 

un espace public en lien direct avec 

le parc. Pour ce faire,  la route 116 est 

légèrement détournée sur une portion 

d’environ 600 mètres afin de libérer des 

terrains constructibles. Lîlot ainsi restructu-

ré accueillerait des équipements publics 

(médiathèque et centre de loisirs) pour 

créer un lieu de convergence à l’échelle 

de la ville de Lévis. Un stationnement 

incitatif extérieur, à même la bretelle 

d’autoroute, permettrait aux personnes 

arrivant de l’autoroute d'intégrer le ré-

seau de transport en commun. Un sta-

tionnement souterrain sous le nouvel îlot 

donnerait accès au parc régional et au 

secteur commercial consolidé.
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COUPE A_ NOUVELLE PLACE PUBLIQUE

COUPE B_ ATRIUM - SERRE

COUPE C_ ENSEMBLE CONSOLIDÉ LE LONG DE LA 116
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De nouveaux espaces commerciaux 

sont donc ajoutés au pôle existant et 

centrés sur le nouvel arrêt d’autobus. 

Un second arrêt, à proximité de l'entrée 

au parc régional, dessert les nouveaux 

logements. 

Des ruelles de service percent l’îlot  

restructuré pour, entre autres, assurer 

la livraison vers les équipements publics 

tout en assurant des accès piétonniers 

sécuritaires. 

La topographie de ce secteur est 

caractérisée par un plateau qui descend 

doucement vers la rivière Chaudière et 

vers le ruisseau Terrebone. Aussi, les eaux 

de ruissellement seraient récupérées 

de part et d’autre de la nouvelle place 

publique et seraient filtrées par des 

jardins de pluie.

SCHÉMA D'IMBRICATION: USAGES, ACCÈS ET PARC
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Ce projet porte sur la revitalisation de la 

route du Pont à Saint-Nicolas. Située à la 

tête des ponts, au seuil ouest du territoire 

métropolitain, cette partie du paysage 

de St-Nicolas est porteuse de qualités 

dont la lecture sensible a généré les 

prémisses d'une requalification orientée 

la mémoire collective. Nous misons 

particulièrement sur la révélation des 

traces héritées du passé agricole et 

leur transformation pour composer un 

aménagement identitaire et durable 

pour réinterpréter les espaces vides, 

oubliés et destructurés. 

Les principaux problèmes identifiés 

concernent le haut volume de 

circulation, l'utilisation abusive des 

espaces à des fins de stationnement et 

les conflits entre usages commerciaux, 

industriels et résidentiels, formant un 

environnement déstructuré regorgeant 

d'espaces résiduels. Les développements 

résidentiels récents forment des 

enclaves imperméables tournant le dos 

à la route. Paradoxalement, les qualités 

visuelles et historiques inhérentes au 

lieu recèlent un potentiel à révéler. Le 

projet fait donc ressortir, au travers un 

aménagement à la fois pragmatique 

et ludique, les couleurs locales d'une 

environnement aux frontière de l'urbain 

et le périurbain.A
U

D
R

EY
 L

EB
LO

N
D

, V
ÉR

O
N

IQ
U

E 
C

A
D

O
R

ET
-P

LA
M

O
N

D
O

N
, C

LA
U

D
IA

 C
A

M
PE

A
U

, J
EA

N
 G

U
ÉR

ET
TE

TR
A

C
ER

 L
A

 V
IL

LE

TRACES CADASTRALES



85

L’implantation d’un corridor axial d'autobus  

(parcours Lévisien) et un stationnement 

incitatif d’envergure régionale orientent 

la consolidation urbaine le long de l’axe 

de la route du pont. L’aménagement 

écologique de cette voie restructurée en 

boulevard urbain comprend l'intégration de 

tranchées drainantes et de liens piétonniers 

qui épousent et mettent en valeur la forme  

héritée du percellaire agricole. Ce reseau 

de mobilité douce améliore la perméabilité 

entre les différents développements 

résidentiels, existants et nouveaux, de part et 

d’autre de la route. Deux interventions sont 

proposées aux extrémités de la route du pont, 

au croisement de la route Marie-Victorin (au 

nord) pour marquer un pôle d’envergure 

locale, et au croisement de l'autoroute 20, 

pour consolider un pôle régional.

PLAN D’ENSEMBLE 

ARRÊTS DE BUS + DISTANCES DE MARCHE

TRANSPORT AXIAL
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À la fourche du parcours fondateur (route 

Marie-Victorin) avec la route Du Pont, un 

réaménagement sur l'implantation de services 

locaux comme une bibliothèque avec son 

espace public et des jardins communautaires 

est proposé. Ces aménagements qui font 

entre autres écho à l'identité rurale de St-

Nicolas, affirment les couleurs locales du lieu. 

Un développement résidentiel, à l'est de la 

place, optimise et requalifie des espaces vides 

et délaissés. Des parcours piétons aux abords 

de la route du pont relient les quartiers entre 

eux et favorisent une meilleure perméabilité 

et visibilité des lieux qui affichent des couleurs 

locales.

L'aménagement d'une telle place publique au 

croisement de deux routes très achalandées 

donne l'occasion de révéler les potentiels 

du milieu, incluant des  panoramas uniques 

sur les éléments qui composent le paysage 

comme les ponts.  Les friches de pylônes sont 

également transformées en vastes jardins  

communautaires et bassins de rétention qui 

permettent des continuités écologiquement 

robustes vers la rivière.

nouveau développement 
résidentiel

bassins de rétention

friche transform
ée

bibliothèque

PLACE PUBLIQUE
AU CROISEMENT DES ROUTES DU PONT ET MARIE-VICTORIN

PLAN SECTEUR VILIEU

SECTEUR PÔLE VILIEU
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Le projet mise sur la mixité des usages et sur la 

diversité des modes d'appropriation résidentielle pour 

une densification durable du quartier St-Nicolas. Des 

fonctions institutionnelles, existantes et nouvelles, telles 

que des écoles primaires, garderies, bibliothèque 

consolident l'offre de services divers au coeur du 

quartier. Ce pôle local offre donc une diversité 

d'activités favorisant tous les types de ménages -- 

actuels et à attirer -- et ce, avec une accessibilité au 

réseau de transport en commun.  

L'aménagement de la place publique intègre à la 

fois des sous-secteurs agricoles, des bassins d'eau, 

des endroits flexibles qui peuvent être utilisées pour 

différentes activités.  Un verger planté le long de la 

route Marie-Victorin, qui mène vers les terres fertiles. 

les pomicultures  et le noyau fondateur de St-Nicolas, 

réflète l'identité forte de ce secteur du territoire 

métropolitain.	

SITUATION EXISTANTE

PLAN D’ENSEMBLE AVEC USAGES

PLACE PUBLIQUE
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PRINCIPAUX OBJECTIFS DE DESIGN

_ Intégrer des repères visuels signifiants 

au plan de l'identité locale pour marquer 

l'entrée de Saint-Nicolas;

_ Localiser une place public au coeur du 

quartier comme espace structurant de la 

consolidation urbaine durable;

_ Encourager l'utilisation des espaces 

publics et communautaires en toutes 

saisons pour une vie collective robuste;

_ Favoriser le lien entre le fleuve et la 

rivière au moyen d'un belvédère et de 

continuités naturelles;

_ Planifier la consolidation de secteurs 

résidentiels  perméables avec accès au 

transport collectif et aux services;

_ MIser sur la visibilité et l'efficacité du 

transport en commun comme épine 

dorsale de la consolidation.

SECTEUR RÉSIDENTIEL

L'aménagement du nouveau secteur 

résidentiel propose des rues partagées, 

des parcours piétons, de même que des 

fossés et bassins filtrants. 

COUPE À TRAVERS LE SECTEUR RÉSIDENTIEL

COUPE À TRAVERS LE CROISEMENT DES ROUTES MARIE-VICTORIN ET DU PONT

UNE PLACE PUBLIQUE ANIMÉE AU COEUR DU QUARTIER

SITUATION EXISTANTE
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L’aménagement d'une place publique au 

croisement des routes du Pont et Marie-Victorin 

offre plusieurs activités qui animent le quartier 

comme de la projection sur un mur de la 

bibliothèque. La requalification des friches de 

pylônes ajoute des jardins communautaires et 

des sentiers qui mènent aux quartiers et aux 

abords de la rivière. 

ANIMATION À TOUT MOMENT RÉAMÉNAGEMENT DES FRICHES DE PYLÔNES

NOUVEAU SECTEUR RÉSIDENTIEL

TRANSPORT AXIAL (Route du Pont)
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Le secteur sud de la Route du Pont à Saint-

Nicolas inclut une grande concentration 

d'emplois, de lieux de travail et de 

commerces stratégiquement localisés à 

l’entrée de l’autoroute 20. Il comporte 

aussi différents équipements institutionnels 

(communautaire et scolaire) sur lesquels 

miser. En conséquence, l’aménagement de 

ce secteur résulte des orientations suivantes: 

animer le quartier à partir d'aménagements 

dont la richesse sensorielle intègre des 

séquences paysagères, des panoramas et 

la nature environnante; affirmer le caractère 

régional de ce secteur stratégique de la 

tête des ponts en intégrant des repères 

à l'image forte comme, entre autres, un 

stationnement incitatif; intégrer des qualités 

rurales pour affirmer le caractère à la fois 

urbain et périurbain  du lieu, et pour assurer 

une échelle humaine à l'environnement bâti.
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St-Nicolas

St-Rédempteur

Rue Claude-Jutras

TERRASSES AMÉNAGÉES LE LONG DE L'AUTOROUTE 20

BOISÉS DE LA RIVIÈRE CHAUDIÈRE

COUPE DANS LE STATIONNEMENT INCITATIF
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Les friches agricoles existantes sont 

réinvesties et intégrées au réaménagement. 

Un "îlot maraîcher" avec terres cultivées et 

serres s'associe à des usages commerciaux 

(dont une épicerie et un marché public) 

pour ponctuer la paysage. La culture 

de produits locaux sert de vitrine à un 

patrimoine vivant et productif. La mixité 

d’usages (hôtel, commerces, logements) 

engendre robustesse et flexibilité pour les 

différents espaces publics inter-reliés et 

donnant accès au parc de la rivière. 

serres

épicerie 
produits locaux

parc

COUR INTÉRIEURE D'UN ÎLOT DE LA ROUTE DU PONT

TOITS-SERRES DES IMMEUBLES EN BORDURE DU PARC

SERRES FESTIVES DE L'ÎLOT MARAÎCHER
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DANS LA MÊME COLLECTION DE RECUEILS
Réalisés par l'Atelier | Laboratoire de Design Urbain, 

M.Arch + MScDU
École d'architecture de l'Université Laval

Au seuil du territoire métropolitain de Québec_
Consolidation urbaine, mobilité durable et valorisation des paysages

du secteur des ponts à Lévis
Automne 2010

Repenser  la ville en santé_
Consolidation, diversité et intermodalité pour une mobilité durable

Automne 2009

Création d'un nouveau paysage_
L'entrée de ville de Québec

Automne 2008

Paysage, identité et milieu de vie_
Le quartier Lac-Saint-Charles

Automne 2007
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DA NOTE IMPORTANTE_
LELES IMAGES ET LES IDÉES PRÉSENTÉES DANS CE DOCUMENT NE SONT PAS LIBRES DE DROITS D’AUTEUR.

L’UTILISATION À DES FINS DE REPRODUCTION OU DE DIFFUSION DE CE CONTENU, EN TOUT OU EN PARTIE, DOIT FAIRE 
MENTION DES NOMS DES CONCEPTEURS ET DE L’ATELIER | LABORATOIRE DE DESIGN URBAIN (A10) DE L’ÉCOLE 

D’ARCHITECTURE DE L’UNIVERSITÉ LAVAL À TITRE DE RÉFÉRENCE. 

POUR TOUTES INFORMATIONS, CONTACTEZ : 
GENEVIEVE.VACHON@ARC.ULAVAL.CA

POUR TOUTE INFORMATION, CONTACTEZ GENEVIÈVE VACHON, PROFESSEU
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