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Liste des abréviations

A’urba : Agence d’urbanisme Bordeaux métropole Aquitaine
BHNS : Bus a haut niveau de service

CERTU : Centre d’Etudes sur les Réseaux, les Transports, I’Urbanisme et les constructions
publiques

Cub : Communauté urbaine de Bordeaux. Aujourd’hui Bordeaux Métropole
DGFIP : Direction Générale des Finances Publiques

TATU : Institut d’aménagement, de tourisme et d’urbanisme de Bordeaux
INSEE : Institut National de la Statistique et des Etudes Economiques
REVE : Réseau Vélo Express, réseau cyclable a haut niveau de service
Thbc : Tram et bus de la CUB

TC : Transport en Commun

TCSP : Transport en Commun en site propre

TEOB : Compagnie Francaise des Tramways Electriques et Omnibus de Bordeaux (créée en
1898)

UF : Unité fonciere, ilot d’un seul tenant composé d’une ou plusieurs parcelles appartenant a
un méme propriétaire ou a la méme indivision

VP : Voiture particulicre



Glossaire

Ambiance architecturale et urbaine : situation d’intéraction sensible (sensorielle et signi-
fiante) entre la réalité matérielle architecturale et urbaine et sa représentation sociale, technique
et/ou esthétique. On peut la concevoir dans ce mémoire comme désignant une «atmospherey,
un sentiment d’épaisseur temporelle, unifiante et singuliere.

Barriere : carrefour entre les boulevards et une radiale importante. Autrefois, c’était aux
barrieéres que 1’octrois était percu et les marchandises controlées. Aujourd’hui, elles sont des
carrefours trés empruntés.

Chaussée : La chaussée est la partie d’une voie de communication affectée a la circulation des
véhicules.

Circulation : mouvement des véhicules, des piétons, etc., qui se déplacent sur des voies de
communication.

Echoppe : I’échoppe bordelaise est un type de maison urbaine. Dés le X Ve siécle, Bordeaux
posséde des échoppes ou travaillent et vivent commercants et artisans ; au XVIlle siecle, les
Bordelais vont vouer leurs échoppes quasi exclusivement a ’habitation en les transformant en
maisons de ville. Au départ réservées aux classes ouvrieres et populaires, elles devinrent au fil
des siecles «maisons bourgeoises» et le sont restées depuis. Elles se définissent comme étant
des maisons basses (de plain pied), a développement en profondeur et possédent souvent un
jardin de ville.

Espace public : le terme espace public désigne I’ensemble des espaces de passage et de
rassemblement mis a I’usage de tous et appartenant au domaine public.

Fluidité : Qualité d’un trafic qui s’écoule réguli¢rement.

Fonctionnalisme : doctrine selon laquelle, en aménagement du territoire, la forme doit toujours
étre I’expression d’une fonction, d’un besoin (XXe s.).

Gisement foncier : toute parcelle, ensemble de parcelles (ou fraction de parcelles), batie
ou non batie, publique ou privée, qui peut étre le support d’une opération d’aménagement.
Exemples : Des dents creuses, des fonds de parcelles, des friches, des fonciers agricoles... Ici
cela correspond au foncier sous occupé identifié¢ par Bordeaux Métropole.

HUB (dans les transports) : zone d’interface privilégiée par sa position spatiale et ces
infrastructures de communication.

Infrastructure : ensemble des installations fixes qu’il est nécessaire d’aménager pour permettre
la circulation des véhicules et plus généralement le fonctionnement des systémes de transport.

Madrier : planche épaisse généralement faconnée dans un bois résineux, utilisée pour les
gros travaux de menuiserie et de construction, et autrefois utilis€ pour recouvrir les voies de
circulation.

Mode de transport : forme particuliere de transport qui se distingue principalement par le
véhicule utilis¢é (modes individuels, voiture, vélo ou collectifs, bus, tramway..). Lorsque
plusieurs modes de transport sont associés pour concourir a la réalisation d’une opération de
transport, c’est le terme multimodalité qui est utilisé.



Octroi : I’octroi de Bordeaux est un systéme fiscal hérité de I’Ancien Régime depuis le Moyen
Age. Les tarifs de I'octrois ne pouvaient soumettre aux droits que les objets destinés a la
consommation des habitants de Bordeaux. Il fut supprimé le 1 janvier 1928.

Parc relais : espace de stationnement pour automobiles, situ¢ en périphérie d’une ville et
destiné a inciter les automobilistes a accéder au centre-ville en transport en commun : métro,
tram, train de banlieue ou bus, en leur permettant de remiser leur véhicule dans un parking de
surface ou fermé, ceci jusqu’a leur retour. Ce parc de stationnement peut étre payant ou gratuit,
gardé ou non.

Potentiel mutable : foncier qui pourrait potentiellement muter (sous occupé, en vente, dont la
fonction n’est pas en adéquation avec le site ou le projet prévu...). Par exemple, un parking, une
friche..

Quartier a circulation apaisée : ce concept s’est développé dans le but d’améliorer la
cohabitation entre la vie quotidienne locale et la circulation motorisée, en rééquilibrant
les pratiques locales de déplacement a I’avantage des usagers des modes doux (cyclistes et
piétons).

Radiale : voie de circulation ayant son origine dans la partie centrale d’une agglomération et
dirigée vers 1’extérieur.

Rythme : D’une manicre général, il est caractéristique d’ un phénomene périodique induite par
la perception d’une structure dans sa répétition.

En urbanisme et aménagement, il peut s’agir de penser le territoire (c’est-a-dire 1’espace
habité) dans sa dimension rythmique, a plusieurs échelles. Les rythmes permettent de penser
conjointement la temporalité et la spatialité du monde de la vie.

Temporalité : ensemble des usages et des expressions dans une existence des métriques du
temps (ou un phénomene quelconque).

Temps : une des dimensions construites de la société qui recouvre I’ensemble des relations de
succession et de durée des événements, mais aussi I’ensemble des représentations et des usages
du temps par les opérateurs (Lévy et Lussault, 2013).

Trémie : tunnel court permettant a une voie de circulation de passer en dessous d’une autre.

Usager : un usager est une personne qui a un droit d’usage, qui utilise un service ou un espace
public.

Voirie : ¢lément du domaine public, constitué par I’ensemble du réseau de voies de circulation.
Elle est classiquement composée de la chaussée (espace réservé a la circulation motorisée)
et des trottoirs réservés aux piétons. A cette composition classique s’ajoutent aujourd’hui de
nouveaux aménagements (pistes cyclables, plantations...).
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Avant propos
Présentation du contexte de I’étude sur laquelle s’appuie ce mémoire

Les boulevards ont été un sujet important lors de la campagne des €lections municipales

de 2014 et le pole mobilité de la ville métropole (DSED) s’est déja saisi des boulevards en tant
que futurs axes de passage de plusieurs TCSP.
De plus, les projets des Bassins a Flot et d’Euratlantique, situés aux extrémités des boulevards
prévoient un réaménagement de cet axe au niveau de ces zones de projets. Ceci initie donc
une dynamique globale a I’échelle des boulevards et pose la question de sa cohérence et de sa
lisibilité d’ensemble.

L’agence d’urbanisme de Bordeaux a ainsi pris [’initiative de cette étude
«Boulevards-2030-2050». Elle se déroule sous forme d’ateliers de production réunissant
plusieurs experts thématiques (urbanistes, architectes, paysagistes, ingénieurs mobilité,
géographes...).

Ma mission au sein de I’A’urba était donc de réaliser un diagnostic orienté sur les
boulevards permettant d’alimenter les ateliers de travail pluridisciplinaires au cours desquels
ont été travaillés des scénarios d’aménagement des boulevards.

Ce mémoire s’appuie ainsi sur ce travail réalisé de fin mars a fin septembre.






Introduction

Avec un flux atteignant 44000 véhicules par jour, les boulevards de Bordeaux, véritable
infrastructure routiére, forment un axe structurant pour les mobilités bordelaises. Ceinturant
Bordeaux, les boulevards s’intégrent aujourd’hui dans un réseau plus large avec la rocade
comme nouvelle ceinture de Bordeaux Métropole (Figure 1). Voie circulaire de pres de 13 km,
ils constituent une frontiére administrative entre Bordeaux et trois autres communes, Begles,
Talence et Le Bouscat (Figure 2 et Annexe I).

A  Theure de Ia
piétonisation  des  centres
villes et du développement
des transports en commun,
les réflexions portent sur les
usages et les fonctions de ces
boulevards afin d’en faire un
axe agréable, praticable et
pratiqué par ’ensemble des
usagers (piétons, cyclistes
ou automobilistes). En faire
un espace partagé, anime,
support d’éveénements et de
nouveaux usages, accordant
davantage de place aux modes
doux et notamment aux piétons
et pourquoi pas revenir a une
promenade urbaine sur les
boulevards, voici les attentes
des ¢lus bordelais.
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Figure 1: Contextualisation des boulevards dans la métropole bordelaise
Réalisation : M. Desse
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Figure 2: Présentation des boulevards et de leur contexte

Réalisation : M. Desse



Pourtant, il n’est pas question, pour les ¢lus bordelais, de réduire le flux de véhicules ou
alors légérement (du moins pour I’instant). Dans un contexte urbain de périmetre UNESCO,
un agrandissement de la voirie (largeur de 25 m ou 34 m actuellement) n’est pas envisageable.
Cette voirie composée de la chaussée réservée aux véhicules et des trottoirs réservés aux piétons
est complétée par des plantations et d’une bande cyclable sur le bord de la chaussée. Cette
composition introduit ainsi une diversité des fonctions de I’espace viaire et son role important
dans I’espace public (Grenoble Alpes Métropole, 2013 cité dans Mazars, 2013). Tout est donc
question de partage de I’espace public, de hiérarchisation des modes de transport, des roles
et fonctions que 1’on veut attribuer aux boulevards... Des solutions existent (suppression du
stationnement, acquisition de foncier, passerelles piétonnes au-dessus des boulevards..) mais
devront répondre au contexte particulier des boulevards (axe bruyant, pollué¢, peu pratiqué en
dehors des barrieres...). Ce paradoxe conduit ainsi a la réflexion suivante :

Comment concilier, sur les boulevards de Bordeaux, des fonctions d’espaces pu-
blics de qualité avec celle d’axe de circulation structurant ?

Quels aménagements imaginer pour que ces boulevards urbains « combinent les

fonctions de déplacements et d’espaces publics ou les nuisances liées au trafic routier doivent
étre fortement réduites » [1]? Ce concept de boulevard urbain développé depuis la fin des
années 90 doit dépasser la simple intégration paysageére d’une voie au trafic important pour
I’intégrer dans le tissu urbain environnant et permettre le développement d’une vie locale
riveraine (CERTU, 1998).
Drailleurs, « I’aménagement urbain d’un boulevard dépasse le cadre de la voirie. Pour un
partage cohérent de 1’espace public, ¢’est bien toute I’emprise qu’il faut considérer » [1]. Nous
pouvons en effet considérer cet espace comme un espace public, concept développé par Jirgen
Habemas comme lieu symbolique ou se forme I’opinion publique, opinion elle-méme issue
du débat politique et de I'usage publique de la raison. Le propre de 1’espace public est de
constituer le cadre spatial de I’échange et de la confrontation sociale (Delbaere, 2010). Cette
définition montre la double dimension de I’espace public, spatiale (« des espaces de passage et
de rassemblement »-Wikipedia) et anthropique (« a 1’'usage de tous » - Wikipédia) [2]. Ainsi,
les boulevards de Bordeaux peuvent paraitre en tension entre leur fonction d’espace public et
celle d’axe de circulation.

Cette dichotomie sera appréhendée dans ce mémoire qui présentera dans un premier
temps, les boulevards d’aujourd’hui en tant qu’axe multifonctionnel sous pression et générant
des enjeux. Puis, on s’intéressera aux temporalités et aux rythmes des boulevards, leur
histoire, leurs rythmes en termes d’ambiances, d’usages et la question de la temporalité de son/
ses aménagement(s) a venir. Faute d’espace pour réaménager les boulevards, ne doit-on pas
« jouer » avec le temps ? Aménager 1’espace en fonction des temporalités avec différentes
échelles (une journée, une semaine et plusieurs horizons 2020,2030 et 2050) ? Enfin, nous
nous pencherons sur des propositions d’aménagement avec différents scénarios répondant aux
questions soulevées précédemment de partage de 1’espace public et de temporalités.



I. Les boulevards, un axe multifonctionnel générant des conflits

Au sens étymologique, le mot boulevards vient du néerlandais bol/vwerc, un ouvrage de
madriers puis un rempart. C’est, a I’origine, le terre-plein d’un rempart, c’est aussi une place
forte ou encore une promenade plantée d’arbres établie a I’extérieur ou en remplacement d’un
rempart. Ce n’est pas exactement cette définition que I’ingénieur Pierrugues donnait a son projet
de boulevards en 1815, puisqu’il s’agissait en réalit¢ d’une deuxiéme enceinte pour la ville de
Bordeaux, établie a proximité des « vrais » boulevards, c¢’est-a-dire des cours du XVIIIeme
siecle. En effet, alors que le cours, de I’italien corso, désigne une voie servant a la parade et a la
promenade, les cours bordelais du XVIIIéme siecle, correspondent a la définition de boulevards
(Mangin et Panerai, 1999 cité dans Shoonbaert, 2007). Construits comme limite de Bordeaux,
les boulevards acquirent rapidement les fonctions d’espace commercial et de circulation. Depuis
leur naissance, et malgré 1’évolution des usages et des besoins, leur fonction économique a été
conservée et constitue méme aujourd’hui une caractéristique propre aux boulevards bordelais,
tandis que leur fonction d’axe de circulation n’a cessé¢ d’évoluer depuis la promenade mondaine
au « tout automobile » et tendant aujourd’hui au retour vers une circulation apaisée et une voirie
partagée. Ces boulevards ne fonctionnent pas seuls mais sont intégrés dans un réseau de voirie
dont font parties les radiales qui les traversent. Ces axes rayonnants de I’extra-boulevard vers le
centre ville en font un axe de ceinture trés emprunté et indispensable a la circulation bordelaise
aujourd’hui.

A la limite du centre de Bordeaux, entre cours et rocade auxquelles ils sont reliés par

I’intermédiaire des radiales, les boulevards sont également liés au réseau de transports en
commun (tramway et bus) ainsi qu’a différents parcs relais de la métropole. Ainsi, ils constituent
a la fois un axe de liaison, permettant I’intermodalité, avec I’ensemble de la métropole et, un
systéme propre au cceur de celle-ci avec ses caractéristiques spécifiques et ses fonctions.
De part leur attractivité et leur fonction d’axe de passage, les boulevards accueillent de
nombreux lieux métropolitains: bassins d’emplois, lieux de détente, de soin, espaces de vie...
Ces fonctionnalités métropolitaines ont un impact sur leur utilisation, la circulation, les usages
et peuvent créer par endroit des conflits par rapport aux fonctions « locales » des boulevards
(habitat, desserte des quartiers, commerces de proximité...). Ils sont ainsi a la fois un lieu a
I’échelle de la ville voire du quartier et un lieu a I’échelle de la métropole d’ou I’existence de
nombreuses tensions.

De plus, limite de Bordeaux sur certaines séquences, ils coupent également des quartiers
en deux. I1s sont ainsi le point d’accroche a la fois de voies secondaires permettant la pénétration
dans la ville et de voies tertiaires, de desserte des 1lots avoisinants. Cette dichotomie entre
entrée de ville, « ring » de redistribution de la circulation automobile métropolitaine, voie de
desserte des quartiers et lieu de vie, sera discutée dans cette partie.

1) Un espace de circulation soumis a de nombreuses pressions

La premiere fonction des boulevards depuis leur origine est bien la fonction de
circulation. Cependant, les déplacements actuels n’ont rien a voir avec les trajets domicile-
travail d’il y a 50 ans. La majorité des déplacements d’aujourd’hui concerne les autres
déplacements (achats, loisirs...) (Conseil National des Transports, 2004). Ainsi, les boulevards,
quoique particulierement animés aux heures de pointe, présentent une circulation complexe et
non pendulaire aux motifs divers.

Appartenant a la trame viaire en tant que voirie primaire a vocation de déplacement
(Annexes II et III), les boulevards forment un axe métropolitain structurant. Contrairement a
leur tracé en ceinture de Bordeaux, les boulevards ne servent pas de voie de contournement du
centre-ville mais de voie redistribuant les flux depuis la rocade (part modale des véhicules



particuliers de 70% a 82% en 2009, données de Bordeaux Métropole) ou I’extra-boulevard
vers les cours (part modale des VP de 51% en 2009) et le centre ville. Ainsi, les trajets se font
en baionnette c’est-a-dire que les boulevards ne sont empruntés que sur de courtes distances,
permettant de passer d’une radiale a une autre afin de pénétrer dans 1’intra-boulevard et de relier
différents points (lieux de vie, de travail, de loisirs...). La position des boulevards a 1’échelle
métropolitaine et la présence de nombreux bassins de vie et d’emplois a proximité engendrent
des flux trés importants allant jusqu’a 22000 voitures/jour/sens de circulation.

La cartographie suivante (Figure 3), représente les flux journaliers moyens des voitures
particulieres. Elle met en évidence que les flux varient d’une s€quence a une autre des boulevards.
En particulier, les zones entre les barrieres St Genés et de Pessac, de St Augustin et du Médoc
et de Ravezies vers la rocade présentent des flux importants (>19000 voitures/jour/sens) en lien
avec les différentes centralités et fonctionnalités qu’elles accueillent ou dont elles sont proches
(le campus de Pessac, le CHU, le bassin d’activité de la barriere du Médoc...).
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Figure 3 : Les boulevards, un axe concentrant des flux impo'rtaﬁts'"'
Réalisation : M. Desse

En parall¢le, on observe que les zones de congestion ne correspondent pas tout a fait avec
ces zones de flux importants a part sur la partie centrale des boulevards (barriere Judaique
— barriere du Médoc) (Figure 3). Ces zones peuvent s’expliquer par différents facteurs. Par
exemple, sur le boulevard Jean Jacques Bosc, a I’extrémité Sud des boulevards, elle s’explique
notamment par une réduction du nombre de voies (passage de 2x2 voies a 2x1 voie), par une
mixité d’utilisation des boulevards (desserte de quartier, fret, arrivée de la rocade...) et par
I’absence de radiales permettant aux automobilistes de limiter leur parcours sur les boulevards.
Au niveau du nouveau pont Chaban Delmas, a I’extrémité Nord, la congestion est ¢galement
importante du fait du nombre de feux permettant d’alterner la circulation des voitures et celle
du tramway longeant les quais.

Aux heures de pointe, les déplacements se font donc difficilement et entrainent des nuisances
d’ordre physique (voitures mal garées ou en double file, formation de files coupant les



carrefours...) entravant les flux de tous les usagers et particulieérement des piétons et des cyclistes
qui ne peuvent plus traverser les boulevards. En dehors de ces deux périodes journalieres, la
circulation est plutdt apaisée et chaque usager trouve sa place en toute sécurité.

En lien avec cette dichotomie des boulevards, entre vie métropolitaine et vie locale ou de
quartier, se pose le probléme du stationnement (Annexe 1V). En effet, malgré un linéaire quasi
continu de stationnement gratuit (environ 1200 places le long des boulevards) interrompu presque
uniquement aux barriéres, huit parkings publics et trois parcs relais a proximité, les boulevards
subissent une forte pression en terme de stationnement. Celle-ci est due a I’attractivité des
équipements métropolitains mais aussi des commerces de certaines barricres et de la fonction de
report modal des boulevards. Cette pression se traduit par des voitures envahissants les trottoirs
au niveau des barriéres ou pres des arréts de tram (stationnement ventouse) ou encore garées en
épis plutot que longitudinalement et empiétant également sur les trottoirs... Ce stationnement
illicite se concentre principalement autour des barriéres et principalement entre celle d’Ares
et du Médoc ainsi qu’autour de la barriere Saint-Genes correspondant a des zones de flux
importants et a la présence de nombreux services et commerces. Sachant que le stationnement
va devenir payant en intra-boulevard voire sur certaines communes limitrophes aux boulevards
dans un futur trés proche et qu’il peut étre un des leviers pour la requalification de cet espace
public, cette problématique doit étre prise en compte surtout qu’elle va de pair avec la politique
de réduire encore davantage la place de la voiture en centre-ville et en intra-boulevard. Mais
peut-on pour autant réduire un espace aussi utilisé par tous types d’usagers et pour une multitude
d’usages a un axe de report modal et de stationnement ? Cette question nous amene au réseau
de transport en commun existant sur ces boulevards.

IIs accueillent une offre de transport en commun (TC) importante (Figure 4) avec
trois et bientdt quatre lignes de tramway traversant ces boulevards au niveau de Terres Neuves,
St Genes, Ornano, Ravezies et bientot de la barriere du Médoc ainsi que 30 lignes de bus
traversant ou empruntant cet axe selon des tracés en baionnette avec des portions sur les
boulevards plus ou moins importantes.
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Figure 4 : Une offre de transport en commun trés importante avec des tracés en baionnette efficaces mais une desserte linéaire
des boulevards insatisfaisante
Réalisation : M. Desse



Un systeme de trois lignes (la liane 9, la liane 11 et la ligne 26) permet de parcourir la totalité
des boulevards bien que leurs fréquences ne permettent pas une liaison facile d’un bout a I’autre
notamment au niveau des extrémités. De plus, le peu d’aménagements dédi€s aux transports en
commun est marquant puisque seuls le boulevard Jean Jacques Bosc et une petite portion au
niveau du stade Chaban Delmas possedent un couloir de bus. Les arréts de bus sont également
peu matérialisés avec 12 arréts équipés d’un abri de bus sur les 80 arréts présents (Annexe V).
En heures de pointe, les TC ne sont donc pas favorisés sur les boulevards du fait de I’absence
de couloirs dédiés. De méme, les cyclistes ne sont pas encouragés par I’étroite bande cyclable
et donc le manque de sécurité¢ (Annexe VI).

Comme tout licu de circulation, les boulevards sont soumis a de nombreuses contraintes,
sonores, visuelles, olfactives voire physiques comme vu précédemment. En effet, une grande
partie de cet axe (de la barriére de Bégles a la barriere Judaique puis de Ravezies a Bassins a
Flot) est soumise a des nuisances sonores importantes (>68 dB - source Bordeaux Métropole)
renforcées par la présence importante, sur certaines séquences, de camions (notamment aux
extrémités des boulevards). En terme de pollution, les boulevards émettent des concentrations
similaires a toute autre voirie primaire notamment pour les particules en suspension PM10 (de
diamétre supérieur a 10 um) pour lesquelles ils dépassent le seuil limite de 40 pg/m? annuel.
Enfin, en lien avec la circulation (Annexe VII) intense et la pollution émise, les boulevards sont
un axe producteur de chaleur. Cependant, on note la présence d’ilots de fraicheur a proximité
directe des boulevards : le cimetiére de la Chartreuse, les Bassins a Flot, le parc Bordelais ainsi
que certains cceurs d’ilots privés. La présence du végétal et son importance dans la régulation de
la température sur cet axe fréquenté sera a prendre en compte lors de la phase de propositions.

Les boulevards sont donc un axe structurant a la circulation intense et au caractére routier
trés marqué (aménagement de la voirie simpliste et dédié a la voiture, signalisation autoroutiere,
stations services...). Cependant, on ne peut les limiter a leur fonction purement circulatoire. En
effet, ces boulevards sont aussi dynamiques de part leurs fonctions commerciales et sont donc
un axe vécu et pratiqué.

2) Un axe habité et animé

Dés la fin de leur construction, 1’espace entre les cours et les boulevards s’est peu a peu
comblé¢ et les boulevards sont ainsi devenus un axe habité. Cette fonction d’habitat n’est pas
homogene sur 1’ensemble du linéaire des boulevards mais entraine une vie de proximité/de
quartier présente tout du long de ces derniers avec des ambiances et des usages différents. Les
habitants de cet axe y sont assez attachés et le trouvent pratique voire agréable que ce soit en
terme de circulation ou de services (transports en commun développé, commerce, services de
proximité, équipements culturels et de loisirs...)(enquéte terrain, juin 2015, M. Desse).

a. Un axe majoritairement résidentiel bordé de quartiers apaisés ...

Les boulevards accueillent aujourd’hui 80 000 habitants soit 11% de la population
métropolitaine. Avec plus de 40% d’unités foncicres (UF) dédiées strictement au logement et
pres de 40% également d’UF avec au moins un logement, les boulevards sont majoritairement
résidentiels. Cette fonction de logement est encore plus importante dans le périmetre de 500 m
de part et d’autre des boulevards avec 54% des UF dédiées uniquement au logement (Figure 5,
données DGFIP et Bordeaux Métropole).

Ces quartiers résidentiels présentent une grande mixité des populations qu’ils accueillent a
I’échelle des boulevards. Au niveau des quartiers, on remarque plutdt une certaine homogénéité
des profils de populations avec les quartiers les plus populaires au niveau de la barriere de
Begles et le boulevards Jean Jacques Bosc ainsi qu’entre la barriere du Médoc et Ravezies
avec des quartiers d’échoppes simples, d’habitats collectifs (Grand Parc, cité ouvriére sur le
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Figure 5 : Les fonctions des boulevards
Réalisation : M. Desse

boulevard Jean Jacques Bosc), tandis que les populations aisées se concentrent plutot entre les
barrieres Judaique et du Médoc (hotels particuliers, grandes maisons de ville avec jardin en
ceeur d’ilot...).

Sur les boulevards, en accord avec leur fonction d’habitat, les propriétaires majoritaires
sont les propriétaires particuliers (60% en 2015) et dans le périmetre de 500 m, ces derniers
représentent 77% des propriétaires (Annexes VIII et IX). La part des propriétaires privés
diminue depuis 2011 avec un taux de -13% sur les boulevards et -7% dans la zone d’étude.
Ainsi, la fonction résidentielle sur les boulevards tend a diminuer quelque peu et est moins
présente que dans le reste de la métropole bordelaise. Néanmoins, cet axe de circulation reste
un axe d’habitat et I’on peut se demander s’il ne constitue pas une frontiere dans la vie de ces
habitants et ceux des quartiers qui le bordent.

De plus, concernant cette fonction résidentielle, on note qu’ils séparent des secteurs de quartiers
a circulation apaisée (Figure 6). Leur objectif est de rééquilibrer « les pratiques locales de
déplacement a 1’avantage des modes doux » (a’urba, 2011, p 7).
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dans la  politique  globale
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apaisement local des mobilités sur

Figure 6 : Les boulevards, une frontiére entre quartiers a circulation apaisée ?  les boulevards.
Source : a’urba




b. ... ponctué de commerces notamment aux barrieres

Dés leur création, les boulevards formaient également un axe commercial en
matérialisant la ligne de I’octroi (frontiere commerciale entre Bordeaux et les communes
périphériques permettant de récolter la taxe sur les marchandises).

Leur caractére commercial est toujours
vrai aujourd’hui méme si le nombre et le
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Ceci a entrainé une diminution du nombre
de commerces (compétition avec ces
nouveaux centres commerciaux attractifs)
notamment au niveau des barriéres voire,
la perte de I’identit¢é commerciale de
certaines d’entre elles, comme la barriere de Toulouse par exemple (Figure 7).

Source : Les barrieres, des lieux stratégiques a reconquérir - Marie Kubracq
-2007 (IMémoire IATU) et travail de terrain

Figure 7 : Dynamisme commercial des barriéres (1950 -2015)
Source: C. Bachet, J. Busuttil, V. Gordet, A. Hangemuller, V. Ju-
lien, IATU, 2015 d’aprés Kubrack, 2007

Aujourd’hui, les bars et les cafés sont toujours présents, principalement aux barrieres,

mais le type de commerces s’est adapté avec davantage de supermarchés de proximité
associés a des parkings privés gratuits, le développement de magasins dépendant de la fonction
de circulation/de passage des boulevards, la concentration des banques et assurances... De plus,
en lien avec la taxation des commerces dans Bordeaux au XXéme siécle, ces commerces sont,
toujours aujourd’hui, davantage concentrés en extra-boulevards.
On constate également que les services (professions libérales — médecins, avocats... et d’autres
petites entreprises — salons de beauté, coiffeurs...) représentent une grande part des activités
présentes sur les barrieres (>20%) ainsi que les services liés a la voiture (garages, stations
services...). On a ainsi le passage d’une économie commerciale a une économie de services au
niveau des barricres.

Cette concentration de commerces et d’activités se vérifie en étudiant les fonctions des
unités foncieres (UF) sur les boulevards (Figure 5). En effet, 11% des UF sur les boulevards
sont dédiées uniquement aux activités commerciales et dans une moindre mesure industrielle.
Cette proportion importante d’activités est treés spécifique aux boulevards puisque dans le
périmetre d’étude ou sur la métropole, le pourcentage d’UF dédié aux activités est beaucoup
moins important (respectivement 3,2% et 3%). De méme pour le pourcentage d’UF mixte
(23,6% autour des boulevards et 37% dans la métropole). Cette mixité, et particulierement la
présence des commerces et des services est trés marquée au niveau des barric¢res. En effet, ces
carrefours sont, depuis leur origine, trés animés, avec beaucoup de flux et d’échanges.

La présence du tertiaire administratif et de service est également importante avec de
nombreux immeubles de bureaux (augmentation du nombre de bureaux encore aujourd’hui avec
les bureaux de Ravezies et de Bassin a Flot). Lorsque I’on étudie le marché des transactions de
bureaux, on constate que les boulevards, avec leur 70 000 m2, représentent 17% des transactions
de Bordeaux Métropole et 37% des transactions de la ville de Bordeaux. Ainsi, le marché



sur les boulevards est tres actif et cela confirme qu’ils forment un axe d’activité économique
dynamique.

D’autres polarités tertiaires sont également présentes dans 1’environnement des
boulevards tels que les établissements de formation supérieure et les écoles, les grands
équipements publics (le stade Chaban Delmas, le CHU...)(Annexe X) et ces fonctionnalités
seront également a intégrer lors des propositions d’aménagement.

Cette spécificité commerciale des boulevards a Bordeaux permet leur attractivité que
ce soit au niveau des barriéres ou sur certaines séquences. Ainsi, cette fonction commerciale des
boulevards est couplée a celle d’axe de circulation et en font un axe dynamique trés emprunté.

c. Les usagers des boulevards (usagers, riverains, commerces)

Axe de circulation, fonction commerciale ou résidentielle, ces éléments d’aménagement

physique ne suffisent pas pour approcher correctement I’espace public ¢’est-a-dire comme un
systéme complexe dont il faut comprendre les usages, les comportements. ..
Avant toute formalisation d’enjeux ou de scénarios, il parait important de comprendre comment
les usagers et riverains des boulevards percoivent cet axe, comment ils le vivent et le pratiquent.
En effet, trop de projets oublient, encore aujourd’hui, de prendre en compte la parole et
les besoins des usagers, et ne se basent que sur des représentations de ces besoins par les
professionnels de I’aménagement.

Etude des comportements et des usages sur les boulevards

Que ce soient les voitures, les cyclistes ou de maniere plus marquée les piétons, les
usagers des boulevards cherchent a limiter leurs parcours sur les boulevards et vont les
emprunter soit selon un trajet en baionnette (voiture et cyclistes principalement), soit uniquement
pour rejoindre des points attractifs (arréts de bus, commerces de proximités un restaurant...),
soit juste pour traverser.

Les fréquentations des boulevards par les piétons sont différentes selon les séquences et
selon les barriéres et dépendent principalement des fonctionnalités de ces lieux. Principalement,
ce sont les commerces qui attirent les piétons sur les boulevards. Ces commerces peuvent étre
de différents types (commerces de proximité tel que boulangerie, pharmacie, tabac, superette,
des restaurants, bars, ... ou commerces plus spécialisés) et constituent des lieux permettant
d’animer cet axe (Annexe XI). Un autre exemple de points attractifs prédominants sur les
boulevards est les arréts de transport en commun (bus, tramway et stations VCUB). Comme
nous I’avons vu précédemment, cet axe accueille un trés grand nombre d’arréts de bus et I’on
constate en parcourant les boulevards que ce sont toujours des lieux dynamiques en termes
de flux mais aussi de rencontres et d’échanges notamment au niveau des barriéres. D’autres
fonctionnalités, a une autre échelle, tel que les établissements de formation supérieure ou les
écoles, les espaces verts, les grands équipements publics (le stade Chaban Delmas, le CHU...)
constituent autant de supports de vie pour les boulevards.

Lorsque I’on compare ces observations de terrain et I’implantation des commerces et
des équipements, on peut distinguer des différences en termes d’usages selon les séquences
et selon les barrieres. En effet, on constate que certains sites ont plutot une vocation de vie
a P’échelle du quartier (commerces de proximité, écoles...), comme la séquence de Grand
Parc (entre la barriere du Médoc et Ravezies), tandis que sur d’autres sites, ’animation se
traduit plutot a 1’échelle métropolitaine (grands équipements, bassin d’emploi comme la Cité
administrative par exemple...).



Perceptions et représentations des boulevards

Une enquéte terrain (Annexe XII) a permis de recueillir les perceptions et représentations
des usagers et des habitants des boulevards ainsi que leurs volontés pour « leurs » boulevards de
demain. e

Dangereux ere . Tout d’abord, les avis
Embouteilla g€ sur les boulevards actuels sont

trés partagés. Qualifiés par une

Je Gris S
Encombre Pratique grande majorit¢ comme bruyants

Triste et congestionnés, prés d’un tiers
Bruyant (10/26) des personnes interrogées
pollution (principalement des habitants et des

. . commerg¢ants des boulevards) les

Agréable CIFCUIatIOn trouvent pratiques, agréables (en

dehors des heures de pointes) et s’y

Trop de feux R
sentent en sécurité (Figure 8).

Figure 8 : Résultats de I’enquéte «votre avis sur les boulevards d'aujourd’hui»
Source : Enquéte M. Desse, Juin 2015 (taille des mots proportionnelle au
nombre de fois ou ils ont été cités)

Ainsi, les boulevards semblent constituer une barriére principalement aux heures de
pointes par la majorité des personnes interrogées. De plus, on constate qu’a certains endroits,
notamment sur la séquence ou ils correspondent a la limite entre Bordeaux et le Bouscat (mais
¢galement a la limite Bordeaux/Begles), ils forment une «fronti¢re sociale» (sur ce secteur par
exemple, logements sociaux du Grand Parc / quartier pavillonnaire chic du Bouscat).

Axe de circulation entre axe métropolitain et axe de vie de quartier, les boulevards sont
aujourd’hui au cceur de plusieurs projets de grande envergure notamment a ces deux extrémités.

3) Un espace en projet

De part leur position géographique, notamment leur proximité au centre-ville, mais
aussi a d’autres centralités, leur géométrie en tant que ceinture du Bordeaux historique et
leurs attaches a la Garonne, les boulevards bordelais sont 1’objet, avant méme leur création,
de projets. Matérialisant I’entrée de Bordeaux, ils devraient étre travaillés pour étre a I’image
de la ville ou au moins paraitre agréables et engageants. Cependant, nous verrons que trés peu
d’¢lus s’y sont intéressés avant les années 2000 et que leur caractére routier n’a jamais été
remis en question depuis les années 50, pas plus que le manque d’espaces publics qualitatifs.
Depuis 2010, avec le début des réflexions pour les projets de Bassins a Flot et d’Euratlantique
(réaménagement du quartier de la gare et des quartiers limitrophes de Bégles), les boulevards
sont entrés, indirectement, dans une nouvelle dynamique de changement.

a. Les politiques publiques sur les boulevards

Les plans de construction des boulevards ont beaucoup évolué dans le temps et un
certain nombre de projets d’aménagement ont été proposé sur le tracé et la forme de ces derniers
comme celui de M. Dupré de Saint-Maur en 1782 (bien avant le début de la construction des
boulevards). Il projetait un boulevard doublé d’un canal de ceinture comme on peut le voir
aujourd’hui a Toulouse mais n’a pas abouti (Figure 9).

Depuis leur création en 1902, excepté les modifications de voiries dans les années 50,
il y a eu peu de modifications des boulevards. On peut tout de méme noter la construction
d’un certain nombre de figures architecturales qui ont radicalement changé et marqué le visage
des boulevards comme le stade Lescure construit en 1938 et renommé stade Chaban Delmas en
2001, des tours au style international dans les années 70 (la Cité administrative et le batiment
du Crédit Agricole) suite a une orientation du POS permettant la construction de hauts édifices
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sur les boulevards (Figure 10). Enfin, la construction du
grand ensemble du Grand Parc dans les mémes années
structure également les boulevards actuels. Depuis ces
- années, les boulevards n’ont pas subi de transformations
majeures. En 2014, ils ont ¢ét¢ de nouveau évoqués et
ont été¢ un des points forts de la campagne municipale.
Alain Juppé s’est beaucoup concentré sur la question
~ des transports avec notamment la demande d’une ligne
de « pont-a-pont » qui relierai le nouveau pont Chaban
~ Delmas au Nord avec le futur pont Jean Jacques Bosc au
- Sud, mais aussi d’une étude sur les modes de transports

~ par rapport a la place de la voiture, au stationnement. ..
afin de ne pas encombrer davantage les boulevards tout
-~ enlaissant plus de place aux vélos et aux piétons. Vincent
e ~ Feltesse (président de la CUB de 2007 a 2014) avait
Figure 9 : Projet de canaux de ceinture présenté une approche plus transversale en s’attachant
Source : Dupré de Saint-Maur, 1782 au bouclage des boulevards sur la rive droite, a la vie
des quartiers traversés par les boulevards ainsi qu’aux sites « leviers », sur lesquels il s’appuyait
pour proposer de nouveaux aménagements et de nouvelles fonctions pour les boulevards.

Figure 10 : Eléments architecturaux structurants des boulevards (Crédit Agricole, Cité administrative, Cit¢é HLM du Grand
Parc)
Réalisation : Bordeaux, avril 2015, M. Desse

En2015, avec les deux projets aux extrémités des boulevards et 1’objectif d 'une métropole
aun million d’habitants en 2030, la ville de Bordeaux étudie la possibilité d’implanter plusieurs
lignes de transport en commun en site propre (TCSP) sur les boulevards, facilitant ainsi les
flux des transports en commun et encourageant le report modal avant 1’entrée dans le centre-
ville.

En effet, ces deux projets prévoient dans leur plan le passage d’un TCSP dont
I’implantation va de pair avec leur réaménagement venant ainsi requalifier ces extrémités mais
aussi questionner 1’ensemble du linéaire des boulevards.

b. Un espace de projets

Deux extrémités en projet...

Les extrémités Nord et Sud des boulevards sont assez similaires de part leur histoire, les
fonctions qu’ils accueillent et les projets qui s’y développent.

En effet, ces deux secteurs (les Bassins a Flot au Nord et le secteur de Bordeaux/Bégles
au Sud), sont d’anciens marais qui ont longtemps contraint I’urbanisation de Bordeaux et qui
ont été «délaissés» jusqu’au début des années 2000 pour les Bassins a Flots et plutot 2010
pour le secteur sud par les politiques publiques. Ces deux sites ont été par le passé tres liés
a la Garonne puisque c’était deux ports, un port plus modeste a Bégles avec notamment une
activité de sécherie de morues et un port plus conséquent car en aval du Pont de pierre aux
Bassins a Flots avec notamment le départ des morutiers. Plus récemment, ils ont également
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accueilli de nombreuses activités industrielles liées aux infrastructures (gare, MIN, zone de fret
au Sud, raffineries et autres activités portuaires au Nord). Ces activités ont fait que ces quartiers
présentent ¢galement un point commun en terme de population avec des habitants de classe
populaire.

Tableau 1 : Eléments de comparaison des projets de Bassins a Flot et Euratlantique
Réalisation : M. Desse

Nom Superficie | Superficie de Superficie | Eléments structurants Chiffres
logements de bureaux prévisionnels

Bassin a Flot | 160 ha 450000m* 10000m? | Cité des civilisations | 11000 habitants
soit 5400 du vin, 6000 emplois
logements Base sous-marine,
Cap Science
Euratlantique | 220 ha 1300000m? 480000m? | Cité du Numérique, 11000 habitants

soit 15000 Pont JJ. Bosc, 15000 emplois
a16000 Pole d’enseignement
logements supérieur artistique

de Sainte-Croix

Localisation des Mgt
a‘:—&l:\‘

deux sites de projets A

I A L)
T f% 7/
// x ):4/;
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/

Lt Sew
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»
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Figure 11 : Deux extrémités en projets en téte de pont (JJ Bosc en haut, Chaban Delmas et le projet des Bassins a Flot en bas)
Sources : [5] Sud Ouest, [6] Architecture Urbanisme FR, [7] DGA Ville de Bordeaux

Ces deux extrémités des boulevards sont aujourd’hui les supports de projets de grande
envergure. Ces deux projets (Bassins a Flot et Euratlantique au Sud), sont aussi en lien avec
le fleuve puisqu’ils sont intimement liés a la construction de ponts (le Pont Chaban Delmas a
I’extrémité Nord commencé en 2010 et terminé aujourd’hui et le pont Jean Jacques Bosc au Sud
en projet — horizon 2018) [3] permettant aux boulevards de franchir la Garonne. Ils pronent
ainsi un nouveau rapport au fleuve et a la nature (promenade urbaine, réinterprétation du lien a
I’eau, affirmation de la vocation maritime des Bassins a Flot..) [4].

Enfin, ces projets ont de grandes orientations semblables comme la valorisation des
potentiels fonciers existants et le développement de quartiers mixtes en terme d’habitats,
d’activités et de loisirs avec par exemple des équipements culturels métropolitains tels que
la Cité du Numérique a Euratlantique et la Cité des civilisations du vin, la base-sous-marine
et Cap Sciences aux Bassins a Flot... (Tableau 1 et Figure 11). Ils sont ainsi voués a une
requalification spatiale ainsi qu’a un phénomene de gentrification puisque ces espaces vont
devenir de nouvelles polarités tertiaires. Ces projets aux extrémités des boulevards entrainent
une nouvelle dynamique pour cet axe qui doit donc s’adapter a deux futurs poles majeurs a
I’échelle métropolitaine.
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... entrainant ’augmentation des potentiels mutables

En plus de ces deux projets importants, d’autres sites sont deés aujourd’hui des sites de
projets en devenirs, notamment le stade Chaban Delmas (concours en cours - programme de
logements), le dépot de bus Lescure (dépot TBC et programme mixte de logements) situés sur la
séquence centrale des boulevards, Grand Parc avec une densification de ce grand ensemble ainsi
qu’une requalification des espaces verts mais aussi la future ligne D du Tramway qui traversera
les boulevards au niveau de la barriére du Médoc et qui aura des conséquences directes sur les
commerces et les usages de cette barriere déja trés active (Annexe XIII).

Les projets des Bassins a Flots et d’Euratlantique ont aussi pour conséquence d’entrainer
la délocalisation d’un certain nombre d’entreprises présentes sur les boulevards vers ces deux
sites. Ceci est donc une premicre source de foncier potentiellement mutable avec des sites assez
importants (le siege du Crédit Agricole, le CFA...). D’autres sites sont a étudier et dont les
usages pourraient étre a repenser comme le foncier sous-occupé, les sites délaissés (bati et non
bati) ou encore les grands parkings pres des boulevards (le parking de la cité administrative,
ceux de Grand Parc..) et les nombreuses stations services qui les ponctuent (Figure 12 et Annexe
XIV).

Ces sites potentiellement mutables seront a prendre en compte lors des scénarios et pourront
peut étre méme faire office de leviers pour certaines propositions d’aménagements.

i1 Sites de projets
Potentiels mutables (IATU - 2015 et compléments)
[ Gisement foncier : sous occupation fonciére
4 [ | propriétaires personnes morales privées
[ propriétaires bailleurs et administrateurs publics
propriétaires publics
ORTHOZ012ETE
—— Barriéres
(e sp e vt o
CIn Bormenu s pole o

Tarries swha &
bralbensat sk © § mal 3005

Figure 12 : Un axe aux multiples opportunités foncieres - zoom
2 Réalisation : M. Desse

* * &

Suite a cet état-des-lieux des boulevards, nous pouvons conclure sur un certain nombre
de conflits et d’enjeux aussi bien en termes d’usages (différents modes...) que d’échelles
(métropolitaine/de quartier). Cette premicre partie découlant du diagnostic a permis de
synthétiser les enjeux sur les boulevards en posant plusieurs questions en termes d’orientations
d’aménagement.

Cette carte (Figure 13 et Annexe XV) permet de mettre en évidence les différentes
fonctions des boulevards et des premiéres orientations d’aménagement. Trois idées clés peuvent
étre retenues :

- L’importance des barricres en terme de lisibilité de 1’axe mais aussi en terme d’usages
puisque les commerces y sont concentrés ainsi que les principaux équipements. Ce sont
¢galement des carrefours importants en terme de circulation. Ces barrieres cumulent ainsi les
¢chelles de quartier, avec les commerces et les services de proximité, et métropolitaine avec
I’importance des flux qu’elles accueillent. Certaines barrieéres pourront étre a créer au niveau
des nouveaux carrefours émergents tout en questionnant leur réle sur les boulevards de demain
avec stirement des différences entre elles.

- La question de la fluidité sur les boulevards, axe de circulation majeur et fortement
congestionné. Entre desserte des quartiers et desserte du centre ville et du reste de la métropole,
il faudra aborder les questions de fluidité lente (acces des riverains a leur quartier) et de fluidité
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rapide (livraison, acces a certains équipements comme 1’hdpital ou les cliniques).

Cette notion de fluidité est liée a celle des modes de déplacement que 1’on favorisent ou pas sur
les boulevards. Il faudra faire des choix, au moins sur certaines séquences des boulevards, avec
des propositions d’itinéraires bis.

- Enfin, les boulevards étant un axe de centre-ville, les propositions devront faire projet
avec ces spécificités comme les poles culturels ou le pole de formation supérieur de la barriére
du Médoc mais aussi avec ces opportunités comme le foncier mutable.

Pour conclure, cette carte amorce également I’idée qu’il y a plusieurs séquences sur
les boulevards non équivalentes mais parfois similaires en termes d’usages, d’activités, de
morphologie urbaine... Ces séquences devront étre définies et leur identités conservées afin
de rompre la linéarité des boulevards sans toutefois en perdre leur identité¢ d’ensemble. Cette
cohérence d’ensemble est primordiale notamment pour la lisibilité de cet axe majeur. Elle devra
se faire en terme de traitement de 1’espace public (matériaux utilisés, mobiliers...) et d’unité
paysagere.

Légende :

Faire des boulevards un espaces public agréable

Mise en réseau des espaces verls et autres espaces publics autour des
boulevards

Dhes zones 3 apaiser en terme de nuisances [bruit et pollutions notamment)
Renforcer I'identité et Ia lisibilité des boulevards

bt farri&res [actuelles)

F G v

| ) Barriéres d'hier
Barriéres d'aujourd hu
Barritres de demain

Conserver une cohérence et une homaogénéité en tarmes de densizé et de
€ traitement des espaces publics | notamment par les matériaus utilisés et le
mabilier urbain)

{E Desrepéres & metire en avant et i consolider

Assurer la fluidité sur les boulevards
_ Circulation automaobile (flux et place sur la vairie] ralsannée [ limitée -assurer
une fluidité lente

Les boulevards, un axe structurant en termes de circulation douce (TC-
TCSP/BHME, vélas et piéton)
#—= Permeazbilité transversale 3 améliorer - limiter Peffet "frontigre” des boulevards

Maintenir les poles d'activités caractéristigues

) pole culturel

('3 Péle de formatlon supérieurs

Prendre en compte les potentialités de cet axe

Dres zones d'opportunizes (gisement foncier, potentiel mutable, parking...)

) 25 L
pE—— )

Figure 13 : Synthése des enjeux
Réalisation : M. Desse
Cette premiere partie nous a ainsi mené au constat d’un axe multifonctionnel ayant

plusieurs échelles. Cependant, en parcourant les boulevards, on constate que les usages et les
fonctions de cet axe se réalisent selon des temporalités différentes. Ce sont ces notions de
temporalité, de rythmes et d’ambiances qui seront développées dans la partie suivante afin de
prendre en compte tous les facteurs entrant en jeu dans le « fonctionnement » des boulevards et
permettant ainsi de faire projet.
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I1. Temporalités et rythmes des boulevards

Les enjeux présentés précédemment (fluidité des mobilités, prise en compte des points
attractifs , potentialités foncieres, identités des boulevards...) I’on été¢ d’un point de vue spatial
et linéaire. Cependant, on peut également les aborder de maniére temporelle, selon les heures
de la journée, les jours de la semaine accueillant tel ou tel événement ou animation. La prise
en compte de cette temporalité permettra d’affiner les échelles (métropolitaine ou locale)
auxquelles telle ou telle séquence des boulevards fonctionne.

Cette notion de temporalité s’illustre d’une part par I’histoire des boulevards mais aussi
par les rythmes de leurs usages et de leurs fonctions. Ces rythmes temporels sont couplés
a des rythmes spatiaux s’illustrant par la structure physique dans laquelle s’inscrivent les
boulevards ou encore par les ambiances architecturales et paysagere que 1’on peut y distinguer.
Comme I’explique Sandra Mallet, «penser 1’organisation des rythmes permet ainsi de penser
autrement I’aménagement des territoires» (Mallet, 2013, p 10) et de rompre avec un diagnostic
uniquement linéaire et statique.

1) Un espace hérité

Les boulevards sont un axe historique dont la naissance a marqué I’histoire de
Bordeaux, de part le phasage de leur construction mais aussi en terme d’usages accueillis
sur cette voie de ceinture. Comme nous le verrons, ces usages ont modifi¢ les rythmes des
boulevards notamment le passage de la ballade urbaine a une voie dédiée aux voitures. Enfin,
comme vu précédemment, les boulevards sont dépendants, en terme d’usages, des barriéres
et des commerces qui y sont liés et qui instaurent donc des rythmes spatiaux (enchainement
des barrieres) mais aussi temporels puisque dépendant de 1’ouverture et de I’animation des
commerces.

Nous verrons que les boulevards ont depuis toujours été un axe rythmé notamment dans le
temps que ce soit lors de leur réalisation, de part leurs fonctions ou I’évolution de leurs usages.

Ce constat sera ainsi I’occasion d’étudier les rythmes des boulevards selon la notion de
rythmanalyse explicité par Henri Lefebvre « comme la prise en compte des rythmes spécifiques
a telle rue, tel quartier ou telle ville afin d’orienter I’'urbanisme dans ses propositions » (Gérardot,
2011, p 81). Le rythme s’inscrit ainsi dans les usages et la quotidienneté et est donc a la fois
temporel et spatial. Sur les boulevards, on pourra déterminer plusieurs rythmes de nature
différente variant en intensité, selon le temps et I’espace (Gérardot, 2011).

Cette partie permettra de mettre en évidence ces rythmes spatiaux temporels et de comprendre
leur inter-relation afin d’aboutir a la distinction de lieux rythmiques sur les boulevards.

Tout au long du XIXeéme siecle, la ville se développe absorbant peu a peu les territoires
ruraux marquant le début des communes périphériques. Apres une urbanisation linéaire le long
des grands axes de circulation, c’est de maniere concentrique que Bordeaux se développe,
englobant ainsi la ville historique/classique (Figure 14).

En 1853, ’emplacement de la ligne de 1’octroi est définie afin de fixer I’extension urbaine de
Bordeaux et dessine ainsi le tracé selon lequel s’implanteront les boulevards. La ville englobe
dans le méme temps les parties des communes de Bégles, Talence et du Bouscat situées au-dela
de la limite de I’octroi.

Préfet de la Gironde de 1851 a 1853, Haussmann initie 1’idée de boulevards de ceinture a
Bordeaux et en 1853, le conseil municipal adopte le tracé de cet axe.

« Je me consacrais donc avec ardeur, (...), a deux grosses questions (...) : [’agrandissement
de la commune de Bordeaux par [’annexion de la Bastide (...) ; [’ouverture d’un boulevard
enceignant la ville, dont jusqu’alors les limites semblaient incertaines et mettant ses parties
extrémes en communication ». (Haussmann, 1890)

15



a. La construction d’un axe ceinturant et limitant Bordeaux
Fin du X Ve siécle N 1837

[ Surface urbanisée 5 Sew
=" Vignobles A=
Zones humides r—Limite de I’urbanisation
— Principales routes - Les cours ,
— Réseau hydrographique — Principales radiales

1923

—— Limite de I"urbanisation
— Les boulevards
— Les cours
—— Principales radiales
@ Barriéres
--= Voies ferrées
- Gares

Figure 14 : Evolution historique de Bordeaux
Source : Cartes anciennes, resources de 1’a’urba- Réalisation : M. Desse

Cinquante ans en trois étapes seront nécessaires a la réalisation de ce projet dont le tracé
aura subi de nombreuses modifications et adaptations au fil des expropriations, du budget de la
ville... (Tableau 2 et Figure 15).

Tableau 2 : Phasage des boulevards, 1853-1902
Source : Kubrack, 2007 - Réalisation : M. Desse

1853-1865 Réalisation de la portion entre le chemin du Médoc et la route de Bayonne.
La partie offerte par Johnston est achevée en 1859. Le boulevard Wilson
(ancien boulevard de Caudéran) est ouvert en 1865.

1863-1879 Prolongement des boulevards vers le nord, du chemin du Médoc a I’allée de
Boutaut (1971-1872). Au sud, la ceinture se poursuit sur les terrains offerts
par J.J. Bosc et Grousset : 1862-1870, du chemin de Pessac a I’estey de
Bégles, jusqu’a la Garonne ; 1869-1879, acheévement du boulevard de
Beégles.

1888-1902 Assainissement des marais des Chartrons et de Bacalan permettant le
prolongement, au nord, du boulevard Camille Godard jusqu’a la Garonne.

Ainsi, 12 km de boulevards plantés et ponctués de barrieres (emplacement des bureaux de I’octroi
aux carrefours avec les principales radiales), véritables portes de ville, sont créés (Kubrack,
2007). Lancés par le préfet Haussmann, peut-on pour autant parler d’ « Haussmannisation » des



boulevards bordelais comme le
dit Sylvain Shoonbaert dans son
ouvrage, La voirie bordelaise au
XIXeéme siecle ? En effet, Camille
Jullian (historien bordelais du
XIXeme siecle) note que Bordeaux
ne craignait ni les émeutes ouvrieres,
ni les problémes sanitaires (Jullian,
1895). Ainsi, la ville n’avait pas
besoin de grands boulevards. De
plus, bien que des boulevards de
34 m fussent d’abord construits,
la majorit¢ des boulevards fait 25
m de largeur, faute de budget, ne
correspondant donc pas a Deffet

. e - a5 IS %3;; o . monumental des boulevards
= T, il A R S 1570 e S Y o= ol - L« .
Figure 15 : Tracé des boulevards et phasage de leur construction haussmanniens.

Source : Shoonbaert, 2007 - Réalisation : M. Desse

Leur profil différe également de ceux-ci puisque la proportion de 1 sur 1 conseillée dans
le réeglement de la voirie du XIXeéme siecle pour les constructions sur les boulevards n’a pas été
respecté. Ils furent en effet construits beaucoup plus bas avec une majorité de constructions en
RDC et R+1, rarement R+2.

Par rapport a d’autres axes de cette époque, les boulevards bordelais pourraient étre comparés au
Nouveau Boulevard Lille/Roubaix (construction au début du XXeéme siécle) bien que ce dernier
soit plutot linéaire que périphérique ou encore aux boulevards de Toulouse (construits a la fin
du XIXeme siecle) construits a I’emplacement des remparts et doublés d’un canal de ceinture
comme le projetait Mr du Pré Saint-Maur a Bordeaux. On pourrait presque les comparer a la
promenade du Prado de Marseille (début de XXéme siecle).

En réalité, les boulevards n’ont pas leur équivalent en France notamment de part leur longueur
(pres de 12km au XXeéme siecle) mais aussi par leur faible largeur (25m contre 50 voire 60m
dans d’autres villes) méme si leur construction s’inscrit dans un contexte ou la plupart des
grandes villes projettent et réalisent de grandes percées haussmanniennes (Shoonbaert, 2007).

Ainsi, contrairement aux grands principes haussmanniens d’ « aération » et d’ «
hygiénisation » des villes par les boulevards, le projet des boulevards de Pierrugues avait pour
volonté de contenir et de protéger la ville bien plus que de I’agrandir démesurément ou de ’aérer.
L’idée était de maintenir et de conforter I’état existant du tissu urbain, pour un développement
interne de I'urbanisation. Cette ceinture permettait ainsi de séparer la ville de ses faubourgs et
surtout des marais situés aux extrémités nord et sud du Bordeaux du XIXéme siecle.

b. Un axe de circulation devenu infrastructure routiére

Au XIXeme et debut du XXéme, une promenade mondaine

Avant d’étre 1’axe routier urbain pollué actuel, les boulevards étaient une promenade
tres appréciée des Bordelais. D’aprés les nombreuses cartes postales anciennes, les boulevards
les plus animés et fréquentés étaient sans doute ceux de Caudéran, du Tondu et de Talence
(aujourd’hui boulevards du Président Wilson, du Maréchal Leclerc et George V) (Figure 16).

En lien avec ce role de promenade mondaine, les boulevards étaient également un axe
accueillant de nombreux équipements de loisirs notamment au niveau des barrieres comme
I’illustre la « guerre des barriéres » dans les années 40 pour I’implantation des cinémas. Avec
ses cinémas, ses théatres, ses arénes bordelaises et méme son American Park, ancétre de nos
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Bureau de 1’octroi
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Figure 16 : Boulevard de Talence et Barriére Saint-Genes, des lieux mondains
Source : Clémens J. et Francis B. (2013) - carte postale du début du XX®¢si¢cle (autour de 1905)

parcs d’attractions, les boulevards étaient une voie trés prisée des Bordelais mais aussi des
habitants des communes bordant ces boulevards (Bégles, Talence, Le Bouscat).

L’essor de ’automobile et son impact sur la voirie et son aménagement

A partir des années 60, le taux d’équipement automobile des ménages augmente
fortement. Ainsi, I’intensification du trafic conduit les services de la voirie a adopter une vision
fonctionnaliste de I’aménagement des voies ; élargissement de la chaussée, changement du
revétement par du bitume... (Mazars, 2013). Ce développement de la « mono-fonctionnalitéy
modifie donc profondément la géométrie de la chaussée dés les années 60, limitant la place
accordée aux autres usagers (piétons, cyclistes, TC). On passe ainsi d’une voirie de 25 m bordée
d’une rangée d’arbres et de larges trottoirs (6,5 m) a une voirie consacrée a I’automobile ou les
trottoirs font en moyenne 3 m de largeur. De plus, beaucoup d’arbres sont enlevés au profit de
nouvelles voies. En particulier, la deuxiéme rangée d’arbres présente sur la portion de 34 m de
large des boulevards a été complétement supprimée.

L’arrivée de la voiture signe également la disparition du réseau de Tramway ainsi que la perte
de la fonction de promenade des boulevards. (Figure 17)

¢ = i = - it L
Figure 17 : La transformation des boulevards li¢e a I’arrivée de la voiture - barriére de Toulouse

Source : Clémens J. et Francis B. (2013) - carte postale du début du XX®¢si¢cle (autour de 1905)
Réalisation : M. Desse, aotit 2015

En parallele, les services liés a I’essor de I’automobile (pendulaire et quotidien
vers Bordeaux, dominical vers les plages) se sont implantés sur les boulevards et les axes de
pénétration. Toujours aujourd’hui, on retrouve de nombreuses stations-services (Clemens et
Baudy, 2013), garages, parking...

Cette fonction d’axe de circulation est intimement liée a la fonction commerciale des
boulevards puisque les commerces sont toujours situés sur des lieux de passage voire au niveau
des carrefours et permettant une halte afin d’étre visibles et accessibles au plus grand nombre.
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c. Les boulevards, un axe commercial historique

Dés leur construction, les boulevards devinrent la limite ouest de la ligne de I’octroi
selon la loi d’annexion de mai 1864. L’octroi, impot local imposé a toute marchandise destinée
a la consommation des habitants de Bordeaux, est un systéme fiscal hérité¢ de I’ Ancien Régime
depuis le Moyen Age (Clemens et Baudy, 2013). Sur les boulevards, cette ligne de 1’octroi
se matérialise au niveau des barriéres, c’est-a-dire des carrefours entre les boulevards et les
principales voies pénétrantes de Bordeaux, par les bureaux de 1’octroi (cf Figure 16, barriere
Saint-Genges), encore visibles aujourd’hui. Une spécificité intéressante est qu’a chaque barriere,
correspondait des marchandises différentes, en lien certainement avec les bourgs reliés a
Bordeaux par ces voies pénétrantes (Figure 18). Par exemple, la barriére de Bégles permettait le
controle du poisson, du sel... en lien avec le port de Bégles et ses sécheries. Le poisson pouvait
¢galement étre contrdlé au niveau de la barriere d’Ares en lien avec le chemin de fer qui reliait
alors Arcachon a Bordeaux. La barriére du Médoc, était plutot lie au textile. Ces spécificités
sont parfois toujours présentes aujourd’hui avec la poissonnerie de renommée métropolitaine de
la barriere de Bégles ou les boutiques indépendantes de vétements et le Monoprix a la barriére

Barriéres et octrois (1799 - 1928)
—— Barrieres et marchandises associées
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Figure 18 : La ligne de I’octroi, des barriéres de controle des marchandises
Source : Clemens et Baudy, 2013 - Réalisation : M. Desse

A 1’époque, les boulevards étaient également un axe de rupture de charge pour les

tramways les desservants (Annexe X VI). Ainsi, ¢’était a la fois 1a ou s’arrétaient les marchandises
mais aussi les hommes. C’est 1a que changeaient les formes de transport (Pontet, 1996).
Les barriéres étaient donc des carrefours animés par des flux importants ou se croisaient
charrettes, piétons, cyclistes et tramway. Ces carrefours de controle des marchandises étaient
par conséquent des carrefours commerciaux avec de nombreux commerces de proximité, des
cafés, des bars... essentiellement concentrés en extra-boulevard, en lien avec la taxation des
commerces dans Bordeaux au XXeme siecle.

19



En plus d’étre des axes commerciaux, les boulevards abritaient également de nombreuses
activités industrielles dont certaines activités dangereuses marquant ainsi le role de limite de
ville des boulevards. Aujourd’hui, et depuis les années 50, I’utilisation de la voiture a entrainé
un développement du réseau routier pour désenclaver la ville. En 1993, s’acheve la rocade de
Bordeaux, reportant par la méme occasion, les activités économiques, industrielles et nuisibles
a ’extérieure de celles-ci. Il en reste tout de méme certaines sur les boulevards notamment aux
extrémités Nord et Sud.

d. Un espace habité

L’urbanisation de part et d’autre des boulevards s’est faite au fur et a mesure de leur
construction et s’est accompagnée de constructions le long des pénétrantes. Reliés a Bordeaux
par un systeme de voies nouvelles ou de rues prolongées, les boulevards deviennent rapidement
un axe d’intense activité immobiliére. La ville croit de fagon asymétrique du fait de la présence
des marais au Sud et au Nord et les terrains de 1’Ouest prennent de la valeur et sont investis
par des populations aisées. L’aspect rural de cette limite de ville va disparaitre rapidement et
en 1895, la ligne des maisons est quasiment continue des deux cotés des boulevards de la rue
Riviere (au sud de la barriere du Médoc) a la barriere de Toulouse. Le décor architectural de la
nouvelle ceinture de Bordeaux est planté.

Le tissu urbain des boulevards se caractérise par les échoppes (habitat mitoyen d’un a
deux étages), son opacité sur la rue et la qualité des jardins en cceur d’ilots.

Trés riche et variée en bordure des quartiers bourgeois, 1’architecture des boulevards se simplifie
et les maisons s’abaissent au fur et a mesure que les boulevards se referment sur la Garonne en
longeant les faubourgs populaires et ouvriers de Begles et de Bacalan (en lien avec les activités
industrielles et portuaires). Ainsi, ils reflétent, dans une certaine mesure, la structure sociale
des quartiers traversés.

Les boulevards bordelais sont donc marqués par une hétérogénéité sociale d’une extrémité a
une autre et par leurs tissus d’échoppes simples ou doubles trés caractéristiques.

Les boulevards d’aujourd’hui sont donc bien un axe hérité a I’histoire chargée qui a déja
subi des changements de fonction depuis leur réle de ligne d’octroi et d’axe mondain. Depuis
1853, les boulevards, « objet » de grande échelle, s’inscrivent dans le temps, que ce soit le
temps de leur construction ou celui de leur aménagement ou réaménagement.

Les fonctions actuelles des boulevards que nous avons développées précédemment (circulation,
carrefours commerciaux voire lieux de loisirs) sont, ¢galement héritées des fonctions historiques
de ces axes.

Ainsi, ils sont comme rythmés par les différentes positions de la ville de Bordeaux ou de la
métropole en terme d’urbanisme : extension et délimitation de la ville au XIXeme siecle, le «
tout-automobile » au XXeéme siecle et aujourd’hui, la volonté de diminuer I’utilisation de la
voiture afin d’améliorer le réseau de transport en commun et le partage de 1’espace public au
profit des modes doux.

Ces rythmes « historiques » sont complétés par des rythmes spatiaux qui marquent également
les boulevards, rythmes en terme de topographie, de structure urbaine et d’ambiances que ce
soit baties ou paysageres.

2) Des rythmes spatiaux - Une structure, des ambiances et un patrimoine hérités

Les boulevards sont un axe assez lisible dans le paysage bordelais quoique hétérogene
en terme d’espaces publics et d’aménagements de la voirie. Cette hétérogénéité marque en fait
des quartiers ou séquences aux identités trés marquées. Ces différentes ambiances présentes
sur les boulevards rythment cet axe avec ponctuellement des reperes batis, paysagers ou
infra-structuraux. Cet aspect d’ambiances urbaines révele en fait les rythmes spatiaux des
boulevards.
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Elles découlent des rythmes créés par la topographie et I’hydrographie de ce site mais aussi
de la morphologie urbaine et du réseau d’espaces publics auquel les boulevards appartiennent.
Enfin, nous verrons que, de ces rythmes spatialisés en terme de position sur les boulevards mais
aussi en terme d’aménagements (plantations, stationnement, feux...), découlent des rythmes
sonores marquant les boulevards, son intensité routicre, ses pauses et ses respirations.

a. Une structure rythmée. entre topographie et morphologie urbaine

Topographie et hydrologie

Lorsque 1’on parcourt les boulevards, on ressent de fagon trés marquée la topographie
et ses variations. En particulier, la descente vers Bégles et la Garonne est trés visible de méme
que 1’on percoit tres bien les petites vallées du Peugue et de la Deveze au niveau des barriéres
d’Ornano et d’Ares. Les boulevards sont de plus tracés sur trois marais dont celui de I’Ouest
irrigué par trois rivieres entrecoupés de plateaux s’effagant peu a peu vers la Garonne. Cette
topographie particuliere est intéressante car elle marque le paysage des boulevards ainsi que
I’organisation des radiales croisant cet axe. En effet, elles arrivent de maniére rayonnante
depuis les plateaux et les vignobles vers Bordeaux. Elle s’explique également la répartition des
barrieres sur les boulevards, assez espacées sur le haut des plateaux, trés resserrées sur la partie
Ouest pour éviter la zone de marais au niveau du cimeticre de la Chartreuse et inexistantes aux
extrémités du fait de la présence de marais également (Figure 19).

= plateau
~=. isoligne 10m
—— réseau hydrographique
-« =/ anciens marais
-l
—— boulevards
— barrieres
—> grandes radiales

— intensité d’usages liée au rap-
prochement des barrieres

Un rythme a cing séquences :

Les anciens marais

' - @ Les vallées
. ; : o
' iV, | e

/ L

- : o il AL Les plateaux

T o l @ e
1

Figure 19 : Schéma d’interprétation — lien entre la structure physique du lieu et son aménagement. Premiére proposition de
séquengage
Réalisation : M. Desse

La topographie (Annexe XVII), en lien avec I’hydrographie de cet espace (la Garonne,

la Deveze, le Peugue...), aide donc a se situer sur les boulevards et par rapport au centre-ville
et impose son rythme.
En plus de la topographie expliquant I’implantation des boulevards et des principales radiales, il
est important de regarder le réseau d’espaces publics dans lequel s’inscrivent les boulevards. En
effet, les boulevards ne fonctionnent pas seuls mais comme un systéme incluant d’autres axes
de circulation ainsi que tout un réseau de places et placettes.
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Morphologie urbaine, ['intégration dans un réseau rythmant la ville et les quartiers autours
des boulevards

Lorsque I’on élargit la zone d’étude et que I’on observe la morphologie urbaine, on
constate que cette dernic¢re est tres structurée en intra-cours avec des rues trés rectilignes et
un réseau dense et homogéne de places et d’espaces publics d’une maniére générale. A partir
des cours vers les boulevards, on distingue les radiales, que nous avons déja évoquées, qui
traversent les boulevards vers les quartiers et les communes périphériques.

Les boulevards sont ainsi intégrés dans un plan de circulation a grande échelle. 1l parait donc
important de s’intéresser a ce maillage d’espaces publics a une échelle plus importante que
celle des 500 m de part et d’autre des boulevards (Figure 20).

On peut alors identifier des places ou placettes existantes, des raccordements de certaines
voies importantes ou des ruptures de la morphologie urbaine (en extra-boulevard uniquement)
qui pourraient devenir des espaces publics de qualité. On obtient ainsi un réseau fonctionnant
a I’échelle des grands itinéraires trés empruntés ou participant a la vie locale des quartiers
autour des boulevards. Ce réseau rythme ainsi les tissus de part et d’autre de cet axe.

On peut ainsi distinguer quatre types d’organisation des connexions au sein de ce réseau:

- « I’¢étoile » au niveau de la place Ravezies (séquence 1)

- « le cadran » sur la partie ouest, a la barriere Saint-Médard par exemple (séquence 3)

- « la patte d’oie » sur les plateaux (séquences 2 et 4)

-« I’organisation réticulaire » au niveau de Terres Neuves et de la gare Saint-Jean
(sequence 5)

Cette typologie permet de « découper » les boulevards et ses quartiers en cinq grandes séquences,
cohérentes avec celles liées a la topographie puisque 1’on retrouve une typologie de plateau
(typologie 3, séquences 2 et 4) tandis que la partie ouest et les extrémités se distinguent.

Typologie 2 -

Typologie 1 : «I’étoilex»
«le cadranty '

Typologie 4

«I’organisation
Typologie 3 réticulaire»
«la patte d’oie»

Figure 20 : Les boulevards et leur réseau d'espaces publics
Réalisation : M. Desse
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Une autre « mise en réseau » des boulevards peut étre faite en analysant les espaces
verts autour des boulevards (Figure 21).
On constate alors que, sur leur moiti¢ Nord, les boulevards sont entourés d’espaces verts
publics importants avec notamment le Parc Bordelais, le parc Riviere... qui disparaissent sur la
séquence de la barriere d’Ornano a la barriere de Begles. Cette constatation pourra alimenter
une proposition d’aménagement afin de créer une trame verte permettant de mettre en réseau
ces espaces verts.

Les boulevards, un axe mindral traversant des quartiers verts
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Réalisation : M. Desse

Ainsi, la structure physique des boulevards détermine un certain rythme que 1’on pergoit
sur cet axe via la topographie ou grace a son inscription dans un réseau plus large d’espaces
publics. Cette constatation met en évidence I'importance de travailler sur I’épaisseur des
boulevards et de prendre en compte les quartiers alentours. De ces caractéristiques découlent
des ambiances distinctes sur les boulevards rythmant également cette ceinture de Bordeaux.

b. Des ambiances variées et un rythme marqué pouvant servir de base et d’inspiration pour les
projets et le réaménagement des boulevards

Des ambiances architecturales et paysageres

En lien avec la partie historique exposée précédemment, les boulevards présentent
une qualité architecturale et paysagere (patrimoine hérité) intéressante avec des morphologies
urbaines (Annexe X VIII) et des ambiances baties distinctes (les échoppes, les hotels particuliers,
les grands ensemble...). La lisibilité¢ de cet axe est assez forte avec un effet corridor sur une
grande majorité de 1’axe grace a un bati aligné sur rue renforcé par des alignements d’arbres
avec des effets d’ouverture ponctuels. Ces ambiances architecturales et paysageres rythment
donc spatialement les boulevards (Figure 22).
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Figure 22 : Des ambiances diverses et des reperes rythmant les boulevards
Réalisation : M. Desse - photographies, M. Desse, avril 2015

On peut également mettre en évidence des repéres sur les boulevards permettant de rythmer
cet axe de circulation. Ils peuvent étre a I’échelle des boulevards (stade, maisons de 1’octroi
a certaines barrieres, le passage des barriéres, la trémie de St Gengs, le Leader Price, Grand
Parc...) ou a I’¢échelle de la ville (la Garonne, les fleches de St Michel...).

Des ambiances et des rythmes sonores

Sur les boulevards, les sons sont majoritairement mécaniques. Lorsque ces sons
mécaniques s’atténuent, on peut alors entendre des sons humains (voix, café¢) ou naturels (chants
des oiseaux, vent..).

Les bruits ponctuels (tram qui passe, sirecne SAMU, bruits de talon...) se distinguent des
bruits de fond (ronronnement des voitures), avec des intensités différentes.

On a également un réel rythme sonore sur les boulevards notamment selon le rythme
des feux rouges/feux verts, qui peut étre amplifié ou diminué selon la topographie et la largeur
de la voirie.

On a également pu constater un effet de masquage du bruit. En effet, les nuisances sonores
engendrées par les boulevards sont tres réduites, voire disparaissent dés lors que I’on s’¢loigne
d’une petite centaine de meétres de I’axe via des rues perpendiculaires, et laissent alors place
aux bruits plus naturels (oiseaux, vents dans les feuillages...). Cet effet de masquage physique
du son, dans ce cas, atténuation du bruit par la distance, a lieu également a St Genes avec la
trémie ainsi que sur les linéaires de boulevards ou des voitures sont stationnées (formation
d’une barriére protectrice). Cette atténuation « physique » du son est un élément intéressant
avec lequel on pourra jouer lors des projets.

Ainsi, on pourrait parler de la « musique » des boulevards avec des sons d’intensités plus ou
moins importantes selon le temps, la situation, la topographie..., des respirations (aux feux
rouges par exemple ou en cceur d’ilots), des effets d’atténuations ou de « sourdine » lorsque I’on
s’¢loigne de I’axe ou grace a des barrieres physiques.
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Cesrythmes sonores (li¢s aux feux, a la fréquence du tramway, aux pas des passants...) s’ajoutent
aux différents facteurs créateurs de rythmes sur les boulevards et ne font que renforcer 1’identité
architecturale, paysagére et sonore de cet axe. IlIs surlignent I’importance de ne pas travailler sur
les boulevards en tant qu’ « objet » linéaire mais en tant qu’axe présentant des

séquences spatiales distinctes aux épaisseurs variables. Cette question des rythmes se pose
en terme spatial certes, mais doit également étre étudiée sous un angle temporel. En effet, cet
aspect de prise en compte du temps se devinait des les conclusions sur 1’état des lieux des
boulevards avec notamment I’importance du rythme heures pleines/heures creuses. Il se justifie
¢galement par le contexte de cette étude a deux horizons différents 2030-2050 pour lesquels les
aménagements des boulevards seront différents.

3) Les rythmes temporels des boulevards

L’approche du projet par I’espace public voulant prendre en compte tous les usages et
usagers atteint ici ses limites. En effet, ’espace sur les boulevards est trés limité et entraine
une grande difficulté de faire cohabiter tous les usagers de facon apaisée (Conseil National
des Transports, 2004). Faute de place, il faut donc jouer avec les temporalités, les différents
rythmes et moments de la journée voire de la semaine avec des usages différents de la voirie
selon les heures de pointes, les heures plus creuses de la journée, la nuit, le week-end...

Apport théorique

En effet, comme 1’explique Luc Gwiazdzinski, trois ressources vont évoluer de maniere
importante au cours de ce siecle : I’énergie, I’espace et le temps. Dans le cadre de ’aménagement
des boulevards seules les deux dernicres nous intéressent. La ressource en espace est de plus en
plus limitée malgré les politiques de densification des villes, « faire la ville sur la ville » pour
limiter 1’agrandissement des agglomérations au détriment des espaces agricoles et naturels.
Ainsi, la ressource en temps semble la plus disponible. Elle peut étre mise en relation avec les
deux autres en faveur « d’une nouvelle organisation spatiale et fonctionnelle de la métropole,
un chrono-urbanisme qui permette d’imaginer des formes inédites de régulation d’une ville
malléable » (Gwiazdzinski, 2011). Cette ville malléable peut s’imaginer avec des batiments
et équipements multifonctionnels, des aménagements souples et adaptables, de méme que la
signalétique, en fonctions des temporalités et des usages de 1’espace public. La maitrise du
temps peut donc étre considérée comme un outil permettant de contrdler et donc d’aménager
I’espace (Monnet, 1996).

Cette nécessité de prendre en compte les temporalités découle de la perturbation des
rythmes de vie, des rythmes de travail et des rythmes familiaux. « Les temporalités sont
confuses », se chevauchent et s’imbriquent (Royoux et Vassalo, 2014 cité dans Fergusson,
2014). L’accélération de ces rythmes (Leccardi, 2011) se ressent surtout en ville méme si les
campagnes sont également touchées avec 1’utilisation de la voiture et d’internet. Ainsi, la ville
semble étre un espace-temps intéressant pour engager des politiques temporelles notamment
en terme d’urbanisme. Cet « urbanisme temporel », devra répondre a plusieurs enjeux comme
I’expose Sandra Mallet (Royoux et Vassalo, 2014 cité dans Fergusson, 2014):

- « la coordination des rythmes quotidiens passant par I’amélioration de I’accessibilité
aux services urbains

- la « polychronie » des lieux avec leur faculté¢ d’engendrer plusieurs usages au méme
moment tout en prévenant les conflits

- les « enchainements rythmiques », la succession des pratiques »

Il faudra donc se concentrer sur les usages et les individus afin de comprendre les
rythmes de vie des quartiers ou de la ville. Pour cela, Chantal Trouwborst souligne qu’il
faudra renoncer a « 1’'urbanisme de normes afin de réintroduire de la stratégie et de favoriser
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la créativité des solutions envisagées » (Royoux et Vassalo, 2014 p 120 cité dans Fergusson,
2014).

L’¢étude sur les boulevards étant une étude sur le long terme (2030-2050) et sur un territoire
vaste et diversifié, elle est un bon exemple pour intégrer les temporalités a ’aménagement de
I’espace notamment via le traitement des aspects d’accessibilité aux équipements ainsi que
d’espaces polyvalents voire éphémeres. En effet, elle s’inscrit dans une réflexion prospective
et mérite donc d’intégrer des aménagements souples, adaptables et évolutifs (Gwiazdzinski,
2014) et d’oser expérimenter des solutions innovantes notamment par rapport a 1’hybridation
des lieux et des temps voire au niveau de I’événementiel, levier intéressant couplant espace et
temps (Gravari-Barbas et Jacquot, 2007).

Comme le dit Luc Gwiazdzinski, « concevoir la ville, ¢c’est ainsi la préparer a habiter notre temps,
les usages que nous en faisons » (Gwiazdzinski, 2014). En effet, comme nous 1’avons montr¢,
les villes ont hérité de leurs formes urbaines qui sont aujourd’hui réinterprétées avec «une mise
au présent de leurs fonctions, de leurs usages et de leurs significations » (Gwiazdzinski, 2014).

Dés les années 90, les premicres politiques temporelles émergent en Italie afin de

réfléchir aux problématiques que nous venons d’exposer, aux rythmes, a I’harmonisation des
horaires, & un meilleur fonctionnement des services publics et des transports... et mettent en
place des « bureaux du temps » ou « agences des temps », outils institutionnels permettant
d’intégrer I’ensemble des acteurs et des problématiques d’un territoire mais aussi d’assimiler
les interactions entre ceux-ci. Ce sont donc des démarches transversales permettant d’avoir une
vision globale « tendant a faire du temps LE levier anthropologique et sociétal pour envisager
I’ordre social a venir » (Royoux et Vassalo, 2014 cit¢ dans Fergusson, 2014).
A Bordeaux, un programme, « GERTRUDE » (mis en place en 1981), répond a cette question
de la gestion de la temporalité mais uniquement sur le plan des mobilités avec la gestion du
trafic, des feux, la régularité des TC... en fonction des heures de pointes... En 2013, Bordeaux
métropole a publi¢ le Grenelle des mobilités de la métropole bordelaise et sa charte des mobilités
dans lesquelles la prise en compte des temporalités et le partage des temps sont évoqués. En
particulier, elles exposent la nécessité d’une instance type « agence des temps », qui devra
prendre en considération la diversité¢ des attentes li¢es a la gestion des temporalités, plus
grande efficacité du systeéme de transports mais aussi qualité des temps familiaux, des services
collectifs de la vie nocturne, mutualisation des équipements et des espaces publics (Grenelle
des mobilités, 2013)( Annexe XIX).

Sur les boulevards, axe de circulation majeur de la métropole ou les usages sont multiples
et intenses, on pourra réfléchir a des espaces a la temporalité plus « lente » et déconnectée des
flux denses et de la rapidité des rythmes des boulevards. Sur ces espaces pourra se développer
une « temporalité de la citoyenneté » (Sheuerman, 2009, p 192) permettant la rencontre, la
confrontation et le respect d’un rythme de vie local a 1’échelle du quartier (Leccardi, 2011).

Les temporalités des boulevards d’aujourd’hui

-

I\

= Trajectoires  piétonnes
«bridées» - circulation
automobile dense

=== Trajectoires  piétonnes
et cyclistes «débridées»
- circulation automobile
amoindrie voire inexis-
tante

Figure 23 : Analyse des trajectoires en fonction de la circulation automobile - barriere de Toulouse
Source : De Lajarte M, Bouet A., Hoeffler M., Rahimi M. Rivalin G, IATU, 2015
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L’importance de la prise en compte de la temporalité sur les boulevards aujourd’hui
peut se vérifier en comparant les usages en heures pleines et en heures creuses. Une premicre
constatation lors de ces périodes ou le trafic est apaisé est que les piétons et les cyclistes se
sentent plus en sécurité. Leurs trajectoires s’en ressentent puisqu’elles deviennent plus souples
avec moins de respect des passages pi¢tons voire des feux. Cette liberté contraste avec les
trajectoires tres rigides que 1’on peut observer en heures pleines soumises au flux de véhicules
et aux feux (Figure 23). En plus de ce premier constat, on note également une certaine «
socialisation » des usagers des boulevards a ces périodes. On observe davantage de personnes
s’arrétant pour discuter, les personnes agées vont promener leur chien...

Un exemple marquant sur les boulevards est
le marché de Bégles. En effet, tous les mercredis
matins, le cours Victor Hugo est coupé a la circulation
et un marché vient s’étaler jusqu’aux boulevards. Ce
marché est trés animé et coupe complétement les
usagers de I’ « ambiance boulevards » (Figure 24) sur
cet espace-temps éphémere (Beyer et Royoux, 2013).

On a également, les soirs de match, une
buvette qui s’installe sur les boulevards au niveau du
stade Chaban Delmas, transformant complétement
I’animation au niveau de la barriére d’Ornano.

Un autre exemple concerne les horaires des sorties

Figure 24 : Attache du marché de Beégles sur les bou- . . . . . .
T s £ d’écoles, scolaires et/ou étudiants investissent alors

Réalisation : M.Desse, Avril 2015 les boulevards et en modifient les usages (jeux,

restauration, pauses..).
Ces observations montrent que le trafic routier et les relations sociales qui peuvent se

développer dans une rue sont liés (Grenoble Alpes Métropole, 2013 cité¢ dans Mazars , 2013).

Le schéma d’Appleyard (Figure 25) montre ainsi que plus le trafic sur un axe routier est
important et moins les traversées de cet axe et les échanges entre les riverains sont possibles.
En revanche, si le trafic devient moins dense et plus modéré, les échanges sociaux a travers cet
axe se multiplient permettant aux habitants et usagers de vivre réellement cet espace et de se

I’approprier. * * %
Ligﬁf traffic 1§ O En étudiant les rythmes liés aux différents
3.0 riends per personn S AFTIST équipements  sur les  boulevards  (écoles,

6.3 acquaintances

T T | établissements d’enseignement supérieur, stade,
-:mm_p CO CHU et cliniques..), mais aussi en mettant en avant
les espaces-temps éphémeéres voire les espaces
hybrides et les espaces sous utilisés (Beyer et
Royoux, 2013), on met en évidence un certain

Moderate traffic Ejm

1.3 friends per personn T T =77 777 nombre d’espaces aux temporalités et rythmes
4.3 acquaintances T 711 spécifiques et accueillant des relations sociales
LI_LL,J,_J_I—[ | fortes a certains moments de la journée ou de la

semaine.
1 Il parait donc indispensable d’insérer ces
ngtheavy EES || notions de rythme et d’espace-temps dans les
0.9 friends per personn NS : - réflexions afin d’aménager 1’espace public de

-

3.1 acquaintances T T \ oy , .
- I -+ maniére économe en favorisant le partage pour

_I_.Ja.l_[l_q_ﬂ plusieurs usages, I’adaptabilité et I’évolutivite.
Figure 25 : Schéma des relations entre niveau de trafic Ainsi, depllls leur naissance, que ce soit par
routier et relations sociales I’évolution de leur aménagement, des usages et des
Source : Appleyard, 1970 . . rVs ,

fonctions, les boulevards ont toujours été rythmés
dans I’espace.
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En effet, la topographie, la catégorie sociale des premiers habitants, la morphologie
urbaine, ’implantation des grands équipements et espaces verts et plus récemment la création
de lignes de tramway et le lancement de grands projets a 1’échelle métropolitaine sont tous des
facteurs qui ont créé les rythmes des boulevards bordelais. Ces rythmes peuvent se traduire
en séquences spatiales identifiables aujourd’hui et distinguant les différentes identités des
boulevards. En plus de ce premier rythme, les boulevards s’inscrivent dans des temporalités
qui leur sont propres. En effet, les différents usages des boulevards imposent leurs rythmes, liés
aux heures de pointe, rythme de la semaine et de la nuit, rythme des écoles, des commerces ou
du stade, rythmes intenses des flux de voitures, de 1’hdpital ou du campus, rythmes plus lents
des quartiers résidentiels, de la promenade ou des marchés locaux.

En lien avec la premiére partie, ces espaces-temps particuliers s’inscrivent en plus dans
des échelles différentes, du quartier ou de la métropole. Ces différents « critéres » vont permettre
de proposer un séquengage des boulevards afin de proposer des scénarios d’aménagement
cohérents avec les identités et caractéristiques propre a chaque séquence.

L’¢étude étant une étude prospective, les paramétres d’adaptabilité, de réversibilité et
d’évolutivité développés dans le paragraphe précédent seront a prendre en compte lors du
travail sur ces séquences. Ainsi «I’aménagement n’est plus simplement spatial mais temporel»
(Soumagne et al, 2013, p262). Enfin, avant d’étudier les
propositions d’aménagement,
une enquéte de terrain a été

Sécurité Tramway/site propre réalisée afin de « sonder »

Pistes cyclables ronds points les habitants et usagers des
boulevards sur leur « boulevards
Verdure Ut signalisation idéaux ». Les réponses ont été
T e lutt uniformes et réalistes
Améliorer les transports en commun P .
- avec globalement un souhait
Egayer Accessibilité o d’amélioration du cadre de vie
trémie Commerces de proximite passant par plus de végétal,
, ‘ ‘ une circulation plus apaisée,

Moins de circulation o ; ;
promenade une amélioration de la vie de
Figure 26 : Résultat de I'enquéte "vos boulevards idéaux" quartier avec un retour des

Réalisation : M. Desse, enquéte, juin 2015 (taille des mots proportionnelle au commergants aux barricres
nombre de fois ou ils ont été cités) . e
(Figure 26).

Suite aux résultats et enjeux présentés précédemment, des invariants de projet ont été¢ énoncés
ainsi qu’une stratégie globale d’aménagement.

III. Quelles propositions d’aménagements spatiaux-temporels?

« On a déja décrit les multiples dispositifs de clotures qui permettent d’autre part de transformer
la perspective simple, unie et disponible a toutes sortes d 'usages d 'un boulevard en une addition
de couloirs monofonctionnels distincts, reliés uniquement en certains points preécis, et hérissés
d’une armée de panneaux explicatifs. Le boulevard a perdu ici le fond de sa vertu sociale, qui
se trouve dans sa transversalité, dans sa capacité a mettre en contact le long de ses trottoirs

toutes sortes d’usages et de pratiques pouvant se confronter librement les unes aux autres. »
Delbaere, 2010, p 26.

Enlien avec les problématiques liées aux conflits d’usages et en particulier des différents
modes surlignés précédemment, D. Delbaere nous met en garde contre la juxtaposition des
usages facilitant peut €tre leur cohabitation mais empéchant la rencontre des différents
usagers et donc contrant la vie de cet espace public au profit d’une « autoroute » a voitures,
vélos et piétons pressés. Cette difficulté de la cohabitation des usages en évitant de générer des
conflits pourra étre contournée sur le plan spatial par certains aménagements partagés mais sera
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surtout I’occasion de penser a la temporalité des usages et des fonctions des boulevards afin
de penser des « couloirs » adaptables et partagés en fonction des séquences mais aussi des
heures ou des jours de la semaine.

La prise en compte des réseaux d’espaces publics et d’espaces verts, des usages,
des itinéraires bis et des flux majeurs devrait également permettre d’éviter cette dérive d’un
urbanisme sécuritaire, du moins sur certaines séquences des boulevards. En effet, suite au
travail mené, il est possible de proposer un séquencage des boulevards, discutable sur le plan
de sa précision et de sa typologie, mais qui permettra d’étudier plus finement chaque zone afin
de proposer des solutions adaptées aux rythmes et au fonctionnement de chacune d’entre elles.
Une stratégie spatiale sera présentée accompagnée d’une stratégie temporelle mise en avant lors
des zooms sur certaines des séquences. Enfin, des scénarios d’aménagement seront exposés sur
deux zones de travail et un retour critique sur la cohérence globale ainsi qu’une précision des
aménagements sera apportée au travers 1’élaboration d’un « Plan guide ».

1) Grandes orientations et intentions d’aménagement

Suite au diagnostic et aux conclusions présentés précédemment, de grandes doctrines
ont été posées et seront a suivre lors de 1’¢laboration des scénarios. Ces choix se sont faits afin
de pouvoir engager le débat avec le pdle mobilité¢ de la ville de Bordeaux et les élus. Ainsi,
des invariants ont été proposés ainsi qu’un séquencage des boulevards. Il permet d’aborder
I’aménagement des boulevards de maniére non linéaire et en prenant en compte 1’épaisseur des
quartiers autour et donc les usages et les rythmes de chaque séquence.

a. Les invariants

Tout d’abord, trois invariants méthodologiques ont été retenus :

- les boulevards en séquences

- les boulevards en linéaire : séquencer les boulevards ne veut pas dire rompre avec
I’identité globale des boulevards ni avec sa lisibilité dans son ensemble

- les boulevards en épaisseur : prise en compte des quartiers autour des boulevards

Pour les scénarios, quatre grands invariants ont été proposés :

- casser la linéarité circulatoire : scénariser 1’évolution des boulevards par séquences
avec un aménagement par séquences spatiales et thématiques

- considérer I’aire d’influence des boulevards avec des épaisseurs variables (cela inclus la
prise en compte des quartiers, du réseau d’espaces publics dont les espaces verts..) et diversifier
la relation au centre-ville

- prendre en compte les usages, les intensifier et les rendre plus confortables : les
boulevards comme axe structurant du centre-ville (ne pas favoriser un scénario plus métropolitain
ou plus résidentiel)

- pacifier le trafic, baisser les flux de voitures sur certaines séquences

Un cinquiéme invariant concernant I’évolutivité¢ des aménagements a différentes échelles
temporelles dans la journée et a [’horizon 2030 et 2050, pourrait étre ajouté a cette liste.
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b. Proposition de séquencage des boulevards

En parall¢le de ces invariants, un s€quencage des boulevards a été réalisé. On y distingue cinqg
séquences de deux grands types différents, les séquences « métropolitaines » et les séquences
plus « résidentielles ». Ces séquences ne s’opposent pas mais se completent sur les boulevards.
Ce sont aussi des lieux ou les enjeux et les problématiques sont différents (Figure 27).

| T 3 i S, ,t l.t .
: : f/ équences métropolitaines
Ravezies

publics)

(commerces de proximités,

(flux et

usages intenses, grands équipements

i'Séquences du quotidien ou locales

pratiqué

essentiellement par les habitants)

X ! Courbe de 10m marquant le début des
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A Etablissements de formation supérieure

Espaces verts autour des boulevards

== Lignes de TCSP en projets

Figure 27 : Séquengage des boulevards, des séquences métropolitaine vs résidentielles . -
Réalisation : M. Desse

Les séquences métropolitaines sont des zones qui accueillent ou accueilleront des flux et
des usages intenses en lien avec la présence de nombreux grands équipements métropolitains.
Parmi ces trois zones «métropolitaines», nous nous intéresserons uniquement a la séquence
centrale puisque les deux extrémités sont déja soumises a des projets en cours ou a venir.

Les séquences a vocation plus « résidentielle » ou séquences du quotidien sont des espaces
fonctionnant a I’échelle du quartier avec des commerces de proximité et surtout pratiqués par
les habitants de ces quartiers.

Ce séquencage en cing zones a été un choix, une échelle de travail qui correspondait
a la précision convenant le plus a I’étude et aux objectifs fixés. Ces séquences sont en réalité
a dominante « métropolitaine » ou a dominante « résidentielle ». En effet, une séquence
métropolitaine peut contenir des sous-zones plus résidentielles et apaisées en terme de rythmes
et d’usages. Ainsi, cette proposition de zonage nous a permis de simplifier le travail de scénario
sans pour autant occulter et oublier la complexité des quartiers traversés par les boulevards.
Ce schéma de zonage pose maintenant la question de la stratégie a suivre pour chacune de ces
séquences.

{ I FRepéres infrastructuraux routiers (trémie,

Principales radiales (importance
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barrieres d’aujourd hui

c. Schéma d’intention (les barriéres, les séquences)

Tout d’abord, comme nous 1’avons évoqué plusieurs fois, une des particularités des
boulevards est ses barriéres. Point de controle de 1’octroi, carrefours commerciaux et de
circulation, point de convergence des usagers et zones d’intensification des pratiques, elles sont
des points stratégiques des boulevards bordelais.

des compléments pour demain? un axe aux carrefours renforcés...

Figure 28 : Un chaf)elet de barriéres pour des quartiers aux identités distinctes
Source : A’urba, participation
Sur les 13 km des boulevards, seule la portion entre les barriéres de Bégles et du Médoc
(6 km seulement) est ponctuée de barrieres. Aujourd’hui, davantage de quartiers prennent part
aux boulevards, le quartier de Begles-Terres Neuves au Sud de la barriere de Beégles se développe
avec I’arrivée du tramway, i1l y a eu la construction du quartier du Grand Parc dans les années
70 puis les quartiers autour de Ravezies et aujourd’hui les grands projets de logements de
Euratlantique et de Bassins a Flot. En lien avec les nouvelles radiales structurantes, on peut
proposer d’autres carrefours qui feront office de barrieres demain (Figure 28) comme évoqué

sur la carte de syntheése des enjeux (partie I, Figure 13).

A ce stade, bien qu’exclue de 1’étude, il est intéressant de regarder comment s’organise
la voirie sur la Rive droite afin de penser a un éventuel « bouclage » des boulevards. On se
rend compte que, contrairement a la linéarité et au réseau trés organisé de la rive gauche, la
voirie de la rive droite est ramifiée. Ainsi, les flux, plutdt que d’étre concentrés, sont dilués sur
la plaine rive droite (Figure 29). En lien avec les séquences dessinées précédemment, on pourra
réfléchir a des itinéraires bis, a une ramification des boulevards sur certaines séquences afin

de séparer les modes ou rediriger les flux.

sananalp

et

Unitaire VS fragmenté Sequences et adaptation

Figure 29 : Stratégie globale, favoriser la ramification des voies et le séquencage selon des épaisseurs différentes afin de s’adap-
ter au mieux aux particularités et aux rythmes de chaque zone
Source : A’'urba

31



Pour conclure, la stratégie adoptée pour ’aménagement des boulevards peut se résumer par ce
schéma d’intention (Figure 30).

rive gauche : 3+2

STRATEGIES RIVE GAUCHE
FOCUS ETUDE 2015

I «hauts lieux métropilitains»
O 0] boulevards du quotidiens

STRATEG\ES RIVE DROITE
HORS ETUDE 2015

. .. 3.entjtés

«hauts lieux métropilitains»
> intensités & projets

> espaces trés singuliers

> mixités +++

> interconnexions +++

i > ces cpoches pacifides + intimes»

ngrgnds secteurs
«boulevards du quotidien»
> forte dominante résidentielle

> des programmations locales, riveraines
> la barriere réinventée

> des «poches intenses»

propices aux échanges de quartiers

Figure 30 : Stratégic globale, Cinq grandes séquences : trois séquences métropolitaines et deux sequences « du quotidien »,
avec des sous-zones
Source : A’urba

On y retrouve 1’idée des cinq grandes séquences avec des nuances et des sous-séquences
dans chacune d’entre elles lui confédérant une identité unique et des caractéristiques propres. On
peut ainsi imaginer une séquence métropolitaine avec des poches pacifiées et des couloirs plus
intenses dans une séquence résidentielle/apaisée/du quotidient. Il sera également intéressant
dans une étude ultérieure de s’intéresser au bouclage des boulevards Rive droite. En effet,
avec le nouveau pont Chaban Delmas au Nord et le futur pont Jean Jacques Bosc au Sud, les
boulevards franchiront la Garonne en deux points et les mobilités et les flux de la rive droite en
seront nécessairement affectés.

Suite a la présentation de ces grandes intentions, une séquence de chaque type sera présentée
dans les prochaines parties, ainsi que les scénarios proposés associ¢s.Ce travail sur certains
points clés permettra de requestionner I’ensemble.

2) La séquence de Grand Parc/ Le Bouscat, deux quartiers résidentiels s’opposant
Zoom sur une séquence des boulevards du quotidien

Sur cette séquence (Figure 31 et Annexe XX), les boulevards marquent la limite communale
entre Bordeaux et Le Bouscat. Ils forment également une frontiére sociale entre ces deux
quartiers avec d’une part les logements HLM du Grand Parc tournés vers les espaces publics
du Grand Parc et d’autre part le quartier pavillonnaire chic du Bouscat tourné vers les jardins
privés et le centre-ville du Bouscat.

Cette séquence résidentielle routiére fonctionne donc plutét a I’échelle du quartier ou des
quartiers.

32



L

Son

Figure 32 : Les boulevards, vers Grand Parc. Une
portion routiere avec les tours du Grand Parc
4 - A comme repéres visuels.

%« Barfigrd.du o kgl s Réalisation : M. Desse, avril 2015
Figure 31 : Localisation de la zone d’étude
Source : Google Earth et réalisation M. Desse

Ainsi, ces deux quartiers ne sont pas tournés vers les boulevards, ce qui en fait un axe
a ’ambiance routiere (Figure 32). De plus, cette séquence présente de grandes surfaces de
stationnement et du foncier mutable potentiel. Cette portion a toutes les caractéristiques d’une
entrée de ville.
Ce pose ainsi la question des portes d’entrée de Bordeaux sur les boulevards. Aujourd’hui, la
porte d’entrée nord de cet axe se situe plutot au niveau de la barriere du Médoc mais on peut
penser qu’en 2020 ou 2030, elle se décale vers Ravezies. Ce secteur présente donc un enjeu
important.

Enfin, on constate un manque d’espaces publics a proximité des boulevards alors qu’il
y a des équipements qui justifieraient de porter attention a ces espaces (bureaux, clinique, tissu
résidentiel, commerces, école). Ceci est d’autant plus vrai c6té Bouscat puisque les résidents du
Grand Parc ont leurs propres espaces publics et espaces verts en arriére des boulevards.
On a donc une asymétrie de cette portion en termes d’espaces publics et d’usages. L’enjeu ici
est donc de créer des liens pour éviter 1’effet « frontiére » des boulevards et de jouer avec
I’asymétrie de cette séquence.

On peut donc proposer un traitement asymétrique de I’espace public avec des trottoirs plus
larges coté Bouscat du fait du quartier d’échoppes et des espaces publics peu nombreux et
minéraux, et des trottoirs simples cot¢ Grand Parc puisqu’il y a de grands espaces publics
confortables en arriere des boulevards et des premicres barres de logements (Figure 33).

Boulevards - 25m
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@Elargissement de 1’espace public \_/

lace arborée .
P @ Report du trottoir et des modes

doux dans 1 'espace privé

@ Importance des traversées
piétonnes
Figure 33 : Schéma d’intention pour la séquence Grand Parc/Le Bouscat
Réalisation : M.Desse
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Pour cet espace public, la proposition s’est axée sur le potentiel de mise en réseau des espaces
verts existants autour des boulevards et ainsi créer une trame verte sur cet axe de circulation.
Ce trottoir planté ou « quai jardiné » accompagné de noues propose ainsi un espace qualitatif et
invite a la pause dans le cadre de 1’apaisement futur.

Concernant les modes doux, une autre fonction est imposée aux boulevards, le réseau
REVE (Réseau Vélo Express : réseau cyclable a haut niveau de service). Ici, afin de favoriser
la pause et les piétons, le réseau REVE a été dessiné dans le parc du Grand Parc, permettant
ainsi de sécuriser et d’améliorer le parcours des cyclistes qui ne seront ainsi pas sur la chaussée,
ni sur les trottoirs. Ces derniers pourront encore davantage s’élargir en fonction du potentiel
mutable directement a c6té de la voirie (parking, station service..).

Concernant ’aménagement de la voirie, une hypothése de travail est le passage d’un bus
en site propre (BHNS) sur les boulevards. Pour des questions d’aménagement, de simplification
de la signalisation et de sécurité des piétons, le choix s’est port¢ sur un BHNS en position
latérale. De plus, ceci laisse davantage de possibilités en terme de réversibilité, de partage de la
voirie. ..

Sur cette portion, on constate aussi que les flux en période de pointe sont asymétriques,
avec un flux plus fort vers Ravezies le matin et vers la barriére du Médoc le soir. Une proposition
de file réversible est ainsi retenue permettant de ne pas trop limiter la place de la voiture sur
cette séquence.

Elle a été conservée coté Bouscat du fait du besoin di au tissu résidentiel mais aussi dii aux
petits commerces et restaurants.

Ce scénario a été traduit en coupe (Figure 34) et a été décliné selon deux temporalités
(2030 et 2050). Ainsi, en 2050, davantage de place est accordée aux modes doux, avec la
suppression du stationnement et de la file réversible au profit des piétons et de la végétation.

Le Bouscat

Grand Parc

2030

Espace public  Espace privé

Le Bouscat
Grand Parc

nnnnnnnnn

Voie_empruntée ar les voitures aix heures creuses
'STATIONNEMENT RESIDENTIEL NOCTURNE
325 150 250 350 225 225 225 350 150 250

Espace public  Espace privé
2050

SEQUENCE 2 i
Scénario « vie de quartier »: trottoirs asymétriques - horizons 2030 et 2050

Figure 34 : Coupe de principe
Réalisation : M.Desse

En plus de ces deux horizons temporels et de la file réversible, la temporalité s’illustre
¢galement par les voies de bus pouvant également étre empruntées par les voitures en heures
creuses.
A plus court terme, des actions pourraient commencer a avoir lieu comme des parking day,
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(appropiation des places de parking par les riverains le temps d’une journée ou d’un week-end
pour la transformer en petit jardin, en aire de pique-nique), et le réseau REVE pourrait déja étre
créé dans le Grand Parc..
Ces actions permettent d’impliquer les habitants trés en amont et de leur montrer ainsi qu’a tous
les usagers des boulevards, que cet axe peut devenir autre chose qu’un axe de circulation.
Cette proposition de coupe a ensuite €té déclinée en plan afin de matérialiser le parcours
du réseau REVE, les agrandissements ponctuels des trottoirs, la mise en réseau des espaces
publics, les traversées piétonnes indispensables pour permettre au plus grand nombre de profiter
de cet espace en sécurité... (Annexe XXI).

3) Le Hub Judaique-Ornano, une séquence intense en tout point et zone d’interconnexion
essentielle
Zoom sur une séquence « métropolitaine » ou «Haut Lieu Métropolitain»

Figure 36 : Les boulevards entre les barricres Ju-
daige et d’Areés. Une portion routiere trés symé-
trique, bordée d’échoppes et au loin, le repére du

. s stade
Figure 35 : Localisation de la zone d’étude Réalisation : M. Desse, avril 2015

Source : Google Earth et réalisation M.Desse

Ce zoom concerne la portion des boulevards allant de la barriére Judaique a la barriére
d’Ornano et comprends quatre barrieres au total, Judaique, Ares, St-Augustin et Ornano (Figure
35). Cette intensité de barriéres induit une intensité¢ en termes d’usages et de fonctions des
boulevards. En effet, de nombreux équipements s’y concentrent (Figures 36 et 37), la cité
administrative, le cimetiere de la Chartreuse, le stade Chaban Delmas, le CHU un peu en arricre
ainsi que I’acces au campus de Pessac.

La séquence entre les barrieres d’Ares et d’Ornano a été la premicre construite et mesure 34 m
de large (Annexe XXII). Cette sur-largeur sera donc a exploiter tout en faisant attention a ne pas
créer un « entonnoir » a voitures.

Cette zone concentre également des flux tres
importants allant jusqu’a 22000 voitures/sens/jour
(Figure 3, p.4) et présente une particularité puisqu’une
partie des flux est déviée via un itinéraire bis derricre
le stade a partir de la caserne de Xaintrailles jusqu’a la
barriére Saint-Augustin.

Cette concentration importante de flux est complétée
par une voie de tramway traversant les boulevards au
niveau de la barriere d’Ornano. Deux autres lignes de ; _ u
BHNS sont a I’étude et parcourraient les boulevards gnmeefi‘érrf“f:iggg;nr?f:e?ar le «videy créé par le
en se croisant au niveau de ce pdle multimodal. Réalisation : M. Desse, avril 2015

Cimetierre

Figure 37 : Les boulevards barriére St-Augustin.

Ainsi, on peut identifier un tripode Ornano, Saint-Augustin, CHU avec un enjeux de report
modal fort et donc la nécessité d’y implanter un parc relais.



Cette séquence présente donc de forts enjeux liés aux grands équipements métropolitains,
aux flux ainsi qu’au futur pole d’échanges multimodal. Cependant, il n’y a pas «d’esprit de
ville ». Il y a trés peu d’usages piétons, les trottoirs ne sont pas pratiqués car peu agréables...
Ceci résulte en partie d’une question d’échelle. En effet, le cimetiere comme le stade offrent un
mur de grande dimension sans aucun aménagement de la voirie venant compenser cette échelle
monumentale. De plus, le cimeti¢re est un équipement « en creux » et un trottoir vide ne permet
pas de rétablir I’équilibre.

Cette séquence offre donc un visage tres routier, amplifi¢ par la largeur de la voirie, sans usage
autre que la circulation (en dehors des usages stricts des équipements).

Quatre stratégies ont été adoptées pour répondre a ces différents enjeux :

- Le maintien de I’intensité du trafic sur la portion Judaique-Ares afin de conserver I’efficacité
du réseau routier en lien avec I’itinéraire bis derriere le stade — avenue G. Pompidou)

- Une stratégie différenciée intra/extra boulevards avec un enjeu de passage a un intra boulevard
apaisé. Ceci se traduira par une réduction des files VP en entrée de ville sur ’avenue Larminat
(avenue longeant le cimeticre) tandis que I’on maintien les flux sur I’avenue G. Pompidou pour
éviter de les reporter sur les quartiers en arriere.

- Idée de parvis devant les deux grands équipements a I’échelle monumentale que sont le
cimeticre et le stade avec une programmation attractive afin de faire vivre cette séquence des
boulevards et d’y intensifier les usages

- Un réseau REVE sur les boulevards mais aussi des itinéraires en arriére de ceux-ci (vers le
CHU et le campus par exemple).

Ces trois stratégies s’illustrent par les coupes suivantes (Figures 38 a 40, Annexe XXIII - plan).

zzzzzzzzzzzzzzzzzz

Figure 38 : Coupe de la portion Judaique-Ares - une séquence routiére pour favoriser I’efficacité du réseau -Transition
Réalisation : M. Desse

2

Cimetierre
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Figure 39 : Coupe de la portion devant le cimeticre - séquence apaisée, parvis planté et programmation unique
Réalisation : M. Desse

3

Stade

1475 150 350 225 225 350 250 150 325

Figure 40 : Coupe de la portion deavnt le stade - parvis minéral accueillant des manofestations dont celles liées au stade
Réalisation : M. Desse
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4) Un plan guide pour une cohérence globale au-dela des scénarios

En paralléle de ces zooms a été débuté un plan guide (Figure 42 et Annexe XIX)
permettant de spatialiser les orientations globales sur ’ensemble des boulevards ou plus
locales selon les cinq séquences déterminées précédemment. Afin d’assurer la cohérence des
boulevards, certaines orientations concernent 1’ensemble de 1’axe comme de considérer les
boulevards comme une plate-forme mixte et modulable en terme de modes de transports mais
aussi d’usages, de travailler les pdles d’interconnexions ainsi que faciliter I’acces aux grands
équipements et espaces verts (Figure 41 et 42).

Parmi les trois séquences « métropolitaines », on a les deux extrémités en projet avec « le
boulevard quais » au nord ou les quais de Bassins a Flot pourront étre considérés comme une
extension des boulevards et « les boulevards agrafes » au sud qui devront permettre de lier les
quartiers en projet de Bordeaux et de Bégles qui sont traités disjointement par Euratlantique.
Enfin on retrouve « le boulevard HUB » ou I’intensité et la polyvalence des usages et des
fonctions en lien avec les grands équipements sont pronées.

Concernant les trois secteurs fonctionnant a une échelle plus locale et de quartier, on retrouve
« le boulevard lisiére », lisiére entre deux communes, deux morphologies urbaines et deux
catégories sociales, qu’il faudra animer. Une autre séquence tres résidentielle est « le boulevard
jardin » ou I’enjeu principal est de constituer un vrai espace vert sur ces boulevards tres
minéraux sur cette portion. Enfin, la séquence entre les barricres Judaique et du Médoc, « le
boulevard ramifi¢ » est une séquence plus complexe et mixte avec des caractéristiques des
secteurs de quartiers mais aussi des zones métropolitaines (Parc Bordelais, équipements de
formation supérieure..). En lien avec ces points attractifs, I’enjeu serai de constituer un réseau
d’espaces publics dans la profondeur des quartiers.

<o [ Siquencez
~ LE BOULEVARD
BN IR S

Séquence 3

LE BOULEVARD
RAMIFIE

(\ "\__
Séquence &

Séquonce 4

LE BOULEVARD

LE BOULEVARD
A GRATFE

N

H U B

Figure 41 : Plan Guide rassemblant les grands principes d’aménzligement
Source : a’urba
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Actions globales

Q Structurer les barriéres existantes
@ Créer de nouvelles barriéres

Plate-forme mixte et modulable
Juste place des modes doux
Signalétique claire

R .. . Jouer sur I’évolutivité
-_-_-ﬂj Structurer les pdle d’interconnexion

; T o Marquer les entrées des quartiers apai-
Faciliter I’acces aux équipements pu-

- . e - sés
/e blics et établissements de formation 1 Accompagner le développement des

Sl érieur boenrii” | .
. a4 Supetieure sites de projets

. Faciliter I’acces aux espaces verts et
les mettre en réseau via les boulevards

Figure 42 : Légende partielle - Actions globales du Plan Guide
Source : a’urba

Ce plan guide est toujours a I’état de document de travail mais permet déja de prendre
du recul par rapport aux scénarios afin de favoriser la lisibilité et une identité d’ensemble des
boulevards.

* % %

Ainsi, ce travail de proposition d’aménagement pourrait se conclure sur le fait qu’il

n’est pas facile de penser une voirie autrement qu’un tube de mobilités. Afin de sortir de cette
linéarité, nous avons développé une approche en épaisseur incluant les radiales et les réseaux
associés.
Les deux axes qui ont initié¢ les scénarios ont été les mobilités (flux-modes-futur BHNS) et les
espaces publics en lien avec les points d’attractivités et les usages. Ces deux approches ont permis
d’appréhender les séquences des boulevards de maniére complémentaire, prenant en compte un
maximum d’enjeux (congestion, manque d’espaces publics, dynamisme commercial...).

Ceci nous a amené a proposer des espaces mixtes, modulables et évolutifs intégrés au
sein d’un réseau en terme de mobilité (itinéraire bis...) et d’espaces publics. Cette mise en
réseau favorisera la cohérence de 1’axe en considérant non plus les boulevards comme une
frontiére mais comme un lien a 1’échelle des quartiers traversés et des différentes communes
limitrophes. Enfin, ces scénarios permettent de conserver le role d’axe de circulation structurant,
tout en proposant des espaces publics de qualité en fonction du contexte et des besoins. Cet axe
structurant est renforcé par les futures lignes de BHNS (hypothése de travail). Ces scénarios
d’aménagement essayent de répondre au mieux aux problématiques a 1’échelle locale mais
aussi a 1’échelle de la métropole.
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Conclusion

Depuis plusieurs années, les problématiques urbaines sont tres liées aux problématiques
environnementales en lien avec le réchauffement climatique mais aussi la pollution,
I’augmentation de la population urbaine dans le monde... Ainsi, il y a un véritable besoin de
repenser la ville afin de la rendre plus agréable a vivre avec notamment des espaces publics
qualitatifs permettant de nombreux usages, favorisant la rencontre mais rendant également «
service » a la ville en terme de fraicheur et de qualité de ’air. Un effort important est fait dans
les villes en terme de mobilités en développant les transports en commun et en encourageant
le report modal afin de décongestionner les villes et d’y améliorer la qualité de vie. C’est dans
ce contexte général que s’inscrit cette réflexion sur la requalification des boulevards bordelais
en terme de mobilités et d’espaces publics afin de les rendre plus qualitatifs pour tous les
usagers.

En tant que voirie primaire, les boulevards constituent un axe structurant pour les
mobilités bordelaises. La fluidité y est un enjeu important, d’autant plus que les boulevards
permettent a la fois la desserte des quartiers et les trajets a une échelle beaucoup plus large.
Ils sont également habités et supports d’animations a I’échelle des quartiers avec notamment
de nombreux commerces de proximité mais aussi a I’échelle de la métropole avec de grands
équipements. Cette animation, aussi bien en termes d’intensité¢ de flux ou d’usages, s’appuie
principalement sur les barrieres, carrefours historiques, rythmant les boulevards et constituant
des reperes a I’échelle de la métropole. Ils sont donc une voie de circulation mais également un
axe habité et support de nombreux usages et fonctions qui fonctionnent parfois a 1’échelle
locale, du quartier et d’autres fois a I’échelle métropolitaine. Cette question d’échelle a été
affinée en s’intéressant aux rythmes spatiaux et temporels des boulevards.

En effet, les boulevards ne sont pas linéaires et uniformes mais bien rythmés, que ce
soit par la structure physique dans laquelle ils s’inscrivent, la morphologie urbaine, la circulation
et ses fluctuations, ses usages ou méme par I’ambiance sonore produite. En particulier, la
topographie et I’hydrographie ont déterminé et rythmé la construction de cet axe ainsi que les
formes urbaines de part et d’autre. Ces rythmes spatiaux sont complétés par des rythmes
temporels principalement liés aux heures creuses et pleines (en lien avec le niveau de trafic
routier). De plus, les boulevards sont également ponctués d’espaces temps éphémeres comme
le marché de la barriere de Beégles s’étalant jusqu’aux boulevards ou le stade Chaban Delmas
lors des manifestations sportives. La prise en compte de ces rythmes, en lien avec les fonctions
des boulevards, a permis de proposer un séquencage de cet axe permettant de rompre avec la
linéarité des boulevards et de travailler dans I’épaisseur des quartiers traversés.

Ce travail en séquence, en épaisseur et selon les rythmes et les temporalités a été la
base pour les propositions d’aménagement des boulevards afin d’en faire des espaces publics
de qualité tout en prenant en compte leur role en terme de circulation et d’espaces de vie.
Les scénarios et le plan guide présentent ainsi des espaces multifonctionnels, modulables et
évolutifs. Ces espaces ont été travaillés comme faisant partie d’un réseau d’espaces publics
et permettent donc de prendre en compte 1’épaisseur des quartiers mais aussi les différentes
¢chelles dans lesquelles s’inscrivent telles ou telles portions de I’axe. Cette méthodologie a ainsi
permis de proposer des scénarios permettant de concilier, de manicre adaptée aux différentes
sections, les fonctions d’espaces publics et d’axe de circulation des boulevards. D une maniére
générale, en terme de mobilité, les boulevards devront étre homogenes afin de ne pas créer des
« entonnoirs » (en passant de 2x2 voies a 2x1 voie par exemple). On aura ainsi une circulation
organisée en 2x1 voies pour les voitures encadrées par deux voies réservées aux BHNS en heures
pleines mais partagées aux heures creuses. Ainsi, on privilégiera une fluidité rapide pour les
TC et les usagers du réseau REVE qui auront des voies spécifiques, et une fluidité lente pour
les voitures, avec un flux constant mais lent, et pour les modes doux avec des espaces propices
a la déambulation et la flinerie. Concernant les espaces publics, les deux grands principes sont
d’intégrer les boulevards dans un réseau d’espaces qualitatifs et de privilégier, sur certaines
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portions, I’asymétrie des aménagements afin de proposer des espaces trés qualitatifs. Enfin, une
stratégie spécifique est associée a chaque séquence.

Les horizons de travail imposés par cette étude sont assez lointains et certaines orientations et
actions pourraient étre réalisées a plus court terme. Ces propositions illustrent le fait que « penser
les lieux selon des moments différents permet de repenser I’optimisation de leur utilisation, le
respect des usages ainsi que la revitalisation des espaces » (Mallet, 2013, p 10).

Enfin, en lien avec les différents projets en cours et a venir sur la métropole, I’a’urba
devra engager le débat avec ses partenaires dont les élus, pour commencer a agir en amont
sur ces boulevards afin d’en respecter la cohérence et d’affirmer leurs principales fonctions et
usages ainsi que de valider les grandes orientations d’aménagement.

En effet, cette question de conciliation de plusieurs fonctions mettant en avant les espaces
publics ne se pose pas uniquement sur les boulevards mais aussi sur les autres voies primaires
de la métropole bordelaise qui accueillent beaucoup de trafic mais qui sont aussi trés habités.
Cette méthodologie sera donc utile pour le réaménagement des boulevards mais aussi pour les
requalifications a venir des autres grands axes structurants de Bordeaux.

Pour finir, nous pouvons faire le lien entre cette étude et les deux projets en cours des Bassins
a Flot et d’Euratlantique. Ces projets, qui prévoient 11000 habitants chacun et respectivement
6000 et 15000 emplois, vont siirement engendrer, une fois terminés, des enjeux et tensions non
appréhendés dans cette étude (méme si elle intégre ces projets de maniére prospective) voire,
une nouvelle dynamique de projet qui pourrait s’étendre et se diffuser au reste des boulevards
et sur la rive droite pour un renouveau généralisé de cet axe et leur bouclage complet. Les
réflexions sur ces projets ne sont pas arrétées et laissent donc la porte ouverte a de nombreuse
interrogations quant a 1’avenir des boulevards et son intégration dans la future métropole
bordelaise a un million d’habitants a ’horizon 2030.
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Annexes

SIG des boulevards de Bordeaux, coupes et plans de principe,
réalises pendant mon stage a l’agence d 'urbanisme de mars a
septembre 2015
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ANNEXE I : PRESENTATION DES BOULEVARDS - CONTEXTE
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LEs BOULEVARDS, UNE VOIRIE PRIMAIRE

Réseau hiérarchisé des voies (données 2014)
— Voirie de type 1 - boulevards
—— Voirie de type 2 - itinéraires intercommunaux
— Vairie de type 3 - voies structurantes locales

Voirie de type 4 - voies de desserte des ilots
— Barridres
Lignes infrastructurelles - nouvelle classification

Types 1, 2, 3 : A. Voirie & vocation dominante des déplacements

Types 3, 4 : B. Voirie & vocation refationnelle et de proximité

C. Perméahilités vertes et douces (non cartographices)

II

ANNEXE 11

Sources fond | données

IGN BD Carto / TGN BD Tapa

Dannées Bordeaux Mitropake ©

et ....J.I. — ] a f :  Données girba @
T AT = A REv B /5 iy L= P S Ehe e M A braiterasat a'irka € / vusi 2015

Réalisation : M. Desse



ANNEXE III : LES BOULEVARDS, UNE VOIRIE PRIMAIRE - PRESENTATION

les boulevards dans un réseau viaire en projet

BOULEVARDS

& autres racliales reste cu réseau viaire de part et

8’y connectant . d'autres |
v v
B C
VOIRIE A VOCA- § VOIRIE A VOCA- PERMEABILITES
TION TION VERTES ET
DOMINANTE RELATIONNELLE DOUCES
DES DEPLACE- ET DE PROXIMITE -
MENTS = ville douce
= ville proche et apaisée réseau de voies mixtes
liaisons entre territoires | ville des rencontres et vie piétons et vélos
écoulement du trafic sociale

trame de l'identité com-

munautaire

Source : a’urba - Actualisation du Guide des espaces publics - travail en cours
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ANNEXE IV : UN AXE SOUMIS A DES PRESSIONS DE STATIONNEMENT
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ANNEXE V : LES ARRETS TBC SUR LES BOULEVARDS - PEU D’ AMENAGEMENTS QUALITATIFS
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ANNEXE VI : CARTE DU RESEAU CYCLABLE SUR LES BOULEVARDS
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ANNEXE VII : LES BOULEVARDS, UNE SOURCE DE CHALEUR COMPENSEE PAR DES ILOTS DE FRAI-
CHEUR (IMPORTANCE DE LA VEGETATION)

2 s

Source : Bordeaux Métropole
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ANNEXE VIII : LES PROPRIETAIRES SUR LES BOULEVARDS - 2011
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ANNEXE IX: LES PROPRIETAIRES SUR LES BOULEVARDS - 2015
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ANNEXE X : LES POINTS ATTRACTIFS DES BOULEVARDS
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LES USAGES SUR LES BOULEVARDS

ANNEXE XI

Les usages des boulevards aujourd’hui

Owwm&:mmoz de tous les modes de Quelques rares grandes enseignes
déplacement

)

Des commerces et des lieux d’ani-

mations nombreux

Source fond / données
IGN BD Carta / 1GM BD Topo
Données Bordeaux métropale £
Dannées a’urba @

Phatas M_DESSE

Traltement a'urba & / juin 2015

Réalisation : M. Desse
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UETE QUALITATIVE -REPRESENTATIONS ET VOLONTEES DES USAGERS

ANNEXE XII : ENQ

Représentation : les 5 premiers mots qui vous viennent a I'esprit lorsque I'on évoque les

Sexe | Activité | Situation R Améliorations : les boul ds idéaux? C: lesi i ? Qu'aimeri pouvoir faire sur les boulevards?
boulevards (de Bordeaux) - a classer
1 2 3 4 5
probleme de P . PN P
2 4 6 stationnement insécurité propreté Garder le stationnement sur les boulevards + mettre une offre de transport adaptée a la demande + Se promener en sécurié
2 3 6 embouteillage trop de feux Séparer les différents types de véhicules + faire des carrefours plus sécurisés
1 3 6 bruyant encombré laid Ajouter de la verdure + moins de circulation
2 4 5 bruyant encombré Garder les arbres, mettre davantage de verdure + ajouter du stationnement + régler les problemes des heures de pointes.
1 3 6 bruyant traffic pratique gris L'embellir et le rendre moins gris, le rendre "sympa"
2 3 6 traffic Rien a redire "moi je les aime bien mes boulevards, je les ai toujours connu alors.
1 3 5 circulation bruit Perte de temps Surpprimer la voiture + offre des TC a améliorer (surtout pour se rendre d'un point a I'autre des boulevards "j'en ai horreur")
1 3 6 irculation bruit proximité des TC Nettoyer les fagades + trottoirs a refaire + ajouter de la verdure, des arbres.
. . Faire en sorte qu'ils soient mieux entretenu + terres plein a aménager + ajouter de la verdure, des fleurs... mais "c'est quand méme pas mal par rapport a d'autres
2 3 5 calme résidentiel propres embouteillage villes"
, . histoire (quartier . R . . s
1 4 5 encombré agréable K Ajouter des commerces de proximité + égayer, ajouter de la verdure, au moins aux barriéres.
de sa jeunesse)
1 3 6 circulation pratique sécurité sales Rendre les boulevards plus propres.
. commerces de N . . :
2 3 6 bruyant pollution sale proximités acces facile Ajouter de la verdure + bancs + poubelles + conserver |'offre de stationnement.
2 3 6 embouteillage pratique bien desservit Enlever les bus + supprimer les radars aux feux + contrdler les gens qui font la manche aux feux.
2 3 5 george V Albert 1 Wilson Mettre le tram sur les boulevards + enlever les voitures.
Jean Jacques N
1 3 5 q Embouteillages stress Rien a changer.
Bosc
2 3 5 pistes cyclables bouchons dangereux feux radars Limiter la vitesse a 30 km/h + tracer des pistes cyclables correctement, sans qu'elles soient sur les trottoirs (cf. cours du médoc)
Jean Jacques . " : P
2 3 5 mommn Aquaboulevard ceinture embouteillage |Ajouter un terre plein végétal.
1 4 5 ris / tristes sale / pas encombré manque de Mieux mettre en valeur les boulevards, les végétaliser car ils sont tristes + prévoir de vraies pistes cyclables "des pistes cyclables comme ¢a c'est irrespectueux des
g entretenu commodités usagers" + revoir la position des arréts de bus sur la route, aujoud'hui ils génent la circulation + ajouter commodités et faire espaces piétons.
. . . Les boulevards ne sont pas bien desservit par les TC, manque de TC qui font tout le long (la liane 9 ne faisant pas I'ensemble des boulevards) + Mettre des voies
2 3 5 dangereux pollution culation bruit manque de TC . ) . . . N . . .
réservées aux bus, des pistes cyclables en site propre et un tunnel comme a saint genés ou des ronds points. Aménager pour ce soit plus fluide.
. ) . . Mettre des pistes cyclables plus larges et mieux balisées. Améliorer la signalisation des pistes cyclables (surtout pour les contresens) car dangereux pour les
2 3 5 tranquilité voiture embouteillages pollution bruit . . .
cyclistes et pour les automobilistes qui ne savent pas quand ils vont rencontrer un vélo en tournant dans une rue.
L, . . ., |Axe essentiel a la circulation car seule circulatoire sur bordeaux "erreur du tram qui n'est que radial" "tram et bus non adaptés a la transversalité, ne relient pas les
1 4 5 beau aéré anciens remparts  essentiel / pratique arbres peu soignés R h b " . N o . K Wy
ieux de vie". Faire une ligne de tram tout le long sans diminuer le flux de voitures "ne pas faire I'erreur de ne mette qu'une voie réservée aux voitures" + mieux
Plus de voies pour voitures pour fluidifier et éviter les bouchons + arboriser pour donner plus d'ombres + remplacer feux par des ronds points car au moins on
2 3 6 embouteillage feux bordel ) .
trouve toujours un moyen pour passer en voiture ou des feux moins longs.
. . dangereux (difficile 5 Pas d'idées particuliére, peut étre faire des lignes de bus prioritaires, un couloir de bus au milieu + une voie de chaque coté, + d'arbres, mettre des fleurs sur les
1 3 5 embouteillage encombré pratique / utile N bruit
a traverser) boulevards, augmenter la verdure.
. . . Mettre des pistes cyclables séparées des bus tout le long des boulevards et séparés des bus car beaucoup trop dangereux (faire comme sur les quais) + faire ne
2 3 5 embouteillage barrieres ceinture liane 9 Stade P < N P . . . 8 P . . . ptrop € ¢ " " g )
sorte que la traversée soit plus facile et plus sécurisée, surtout pour les enfants (ne laisserais pas son fils traverser tout seul, "une horreur")
. . . Mettre une ligne de tram le long des boulevards comme sur I'avenue thiers + beaucoup plus de verdure (et enlever les platanes pour mettre des arbres plus jolis)
1 3 5 bouchons pratique pollution dangereux gris A
+ mettre une bonne piste cylable + refaire les facades.
2 3 s commerces et embouteillages étouffement / radars Revoir le timing des feux, + moins de danger pour les vélos, pistes cyclables sécurisées "sur les boulevards on peut toucher le bus quand on fait du vélo" + mettre
barriéres 8 encombrement des passages souterrains aux barriéres (comme barriére saint genés)
26 personnes interrogées
Code : H=1
F=2
Actif =3
Retraité = 4

Intra boulevard = 5
Extra boulevard = 6

10n

M. Desse et V. Di

1sation

Réal
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ANNEXE XIII : PLANS MASSE DES PROJETS EN COURS SUR LES BOULEVARDS
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Réalisation : M. Desse - document en cours
Source : a’urba
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A

EES FONCIERES

UN AXE AUX MULTIPLES OPPORTUNITE

ANNEXE XIV

Zones de projet et potentiels mutables

i sites de projets

[Z7] Potentiels mutables (IATU - 2015 et compléments)
] Gisement foncier : sous occupation fonciére

[ propriétaires personnes morales privées

[ propriétaires bailleurs et administrateurs publics
|| propriétaires publics

ORTHO2012ETE

—— Barriéres

Sources fond [ données.

LGN BD Carto / IGN BD Topo
Darnées Berdeaw: Métrapale &
Darnées Zuba ©

traltemant a'urba & / mal 2015

Réalisation : M. Desse
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ANNEXE XV : CARTE DE SYNTHESE DES ENJEUX SUR LES BOULEVARDS
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ANNEXE XVI : LES BOULEVARDS, UN AXE DE RUPTURE DE CHARGE - RESEAU TEOB 1940

La ceinture des boulevards comme lieu de
rupture de charge au milieu du XXe siecle

Le reseau TEOB en 1940

[ -
___., - Lignes TEQR connectées
aux boulevards
10 14 | ;
7 n 15 18 i
8 1z 16 20
2 17 21
1 T
- Il = -
Clmuetlors - .
h=rd - Relais de bus

Gare Salnt Jsan

Réalise¢ d'aprés l'ouvrage "Histoire des tramways,
1 km omnibus, trolleybus et autobus & Bordeaux”

Réalisation : C. Bachet, J. Busuttil, V. Gordet, A. Hagenmuller, V. Julien, IATU, 2015
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ANNEXE XVII : LA TOPOGRAPHIE DES BOULEVARDS
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Réalisation : M. Desse
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ANNEXE XVIII : DES MORPHOLOGIES URBAINES VARIEES
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GRENELLE DES MOBILITES - AGENCE DES TEMPS

ANNEXE XIX

Six innovations de rupture

IR1
Agence des temps

Enjeux

Le milicu urhain eristallise los mutations sociéales en wrmes de modes
et de rythmes de vie. Cles changements pénérent de nouveaux hesoins
pour les populations, notamment en matiére de transports ou d’horaires
d'ouverture des équipements ¢t commerces. En outre, les « producteurs
de temps » que sont les employeurs, les érablissements d'enseignement ou
les services contribuent an phénoméne dheure de pointe.

Du céré de l'offre de mobilité, le « chrono-aménagement » participe
de Poprimisation des espaces et de la voirie. Du cd1é de la demande de
mobilité, cest le passage de temps contraints 4 des remps choisis qui est
en question, au regard de la désynchronisation des temps publ

temps privis,

Objectif

[.a bonne connaissance des pratiques ﬁm_...._uad.m:mm d'un territoire permet
une gestion appropride des temporalités. Elle est mise au service d'une
—.\,_:m mﬂ._._n_m efficacité des Eransports, mais aussi d'une meilleure n—:m_#m

des temps familiaux, des services collectifs et de la vie nocturne.

[.a prise en compte des rythmes urhains est épalement nécessaire pour
développer des projets de mutualisation d'espaces publics ou d'équipe-
ments collectifs.

Mesures

— (Clréation d’une agence des temps, lien d'observation des rythmes ur-
bains et force de propositions.

Lagence des temps aide et conscille les productenrs de temps {équipe-

ments publics, entr
mune, une agglomeérarion. En foncrion de la finalicé recherchee, cela pas-
sera par le conseil & Pharmonisation des heures d'embauche des salariés,
leur éralement, voire leur élargissement. Une areénuation du phénoméne
P—_—wﬁEﬁ &P. ﬂCmH:.G (<18 .L.—CHW ﬁ_.—n..dnnr.:...

ses 3 des échelles varides) : un quartier, une com-

— la promation de la pratique du télétravail auprés des chefs dentreprise
et de T'urilisation de lieux de coworking est également 4 considérer,

155

Par ailleuss, I'agence travaille avec les exploitants de réseaux de transporr er les
autorités organisatrices & la « valorisation » des remps de transport. Cle temps
considéré comme « perdu » est i transformer en temps ressource. Temps
passé dans les transports, temps d'attente en station de transports collec-
tifs ou encore pause méridienne peuvent ainsi tre oprimisés.

— Diagnostic spatio-temporel de lagglomération / Identification des
principaux ﬁ_dﬁ_cnﬁn..:.z de temps ! E):m._w,mn des habitudes, des pratiques
nocturnes et de week-end / Outil de comparaison des artractivités mo-
dales en fonction des durées de déplacements.

Mesures d'enclenchement opérationnel envisageables
— Echanges d'expériences sur les agences des temps en Europe (contenu,
finalité, réussites..
— Construction d'un Open daza ambitieux.

— Promotion du rélérravail et équipement du territoire en tiers-lieux.

—
ilotage et gouvernance

Initiateur/catalyseur :
Ademe + a'urba

Scénario 1:

Instance technique sous |a dirsc tournante du conseil génaral de la Gi-

ronde et de la Cammunauté urbaine de Bordeaux. Adjonction d’un camité

des partenaires : transporteurs, chambre de commerce et d'ind
deaux, principaux « producteurs de temps » (centres commerciaux, adminis-

trations, universites, CHL...).

Scénario 2:

Instance technico-palitique partenariale de type agence d'urbanisme.

- a’urba

Grenelle de mobilités

Source
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ANNEXE XX : PROFIL ACTUEL DE LA SEQUENCE GRAND PARC/ LE BOUSCAT

=28 a8

25m
PROFIL DE PROJET DE LA SEQUENCE GRAND PARC/ LE BOUSCAT
Le Bouscat
Grand Parc
) E— o b ¢ D
Voie empruntée par les voitures au heures creuses© """ Voie empruntée par les veitares aux heures creuses RESEAU REVE
325 150 250 350 225 225 225 350 150 250
2030
Espace public  Espace prive
Le Bouscat
Grand Parc
o TR ONNENENT RESIDENTIEL NOCTURNE
325 150 250 350 225 225 225 350 150 250
2050 Espace public  Espace privé
SEQUENCE 2 oz
Scénario « vie de quartier »: trottoirs asymétriques - horizons 2030 et 2050
LEGENDE
A
, i évolutivité de I’espace
. pléton . automobile O bus . plantation v
: et VP (OIOIOTD e 00000 B :file réversible
IIIIIIINIMIIIITD @ @& e
cycliste @ stationnement VP [

bus en site propre
(ouvert a d’autres
modes en heures
creuses + parking
résidentiel nocturne)

Remarque : méme légende pour I’annexe XXII

Réalisation : M. Desse et a’urba
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GRAND PARCc/

4

14

AMENAGEMENT DE LA SEQUENCE

PROPOSITION DE PLAN POUR L’

ANNEXE XXI

LE Bouscar

L -ln 3 . ./.«.@ “

N

I Espaces publics : «I

dinés et leurs réseau

| Parcsetespaces verts
I Points attractifs

REVE «Trottoirs extérieurs

e Traversées piétonnes
pour la perméabili
doux

Les quais jar-
de places

: importances

7

(¢

~ Tramway

des modes

Réalisation : M. Desse - document de travail
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ANNEXE XXII : PROFIL ACTUEL DE LA SEQUENCE ARES/ORNANO

ol

e
?,'

34m

PROFILS DE PROJET DE LA SEQUENCE JUDAIQUE/ORNANO

RESEAU REVE RESEAU REVE

Scénario avec un couloir de bus de 3,5 m

SEQUENCE 4
Sous -séquence 1 : barriere Judaique - barriére d 'Ares
Une séquence routiére pour favoriser | 'efficacité du réseau - Un seuil vers le parvis planté du cimetiere

25m

ReSEAU ReVE ReSEAU ReVE

325 150 250 350 225 225 350 150 1375

34 m

Scénario avec un couloir de bus de 3,50 m

SEQUENCE 4

Sous -séquence 2 : barriere d 'Arés - barriére Saint-Augustin

Une séquence apaisée avec un grand parvis planté devant le cimetiere et une programmation
unique afin de faire vivre les boulevards

Scénario avec un couloir de bus de 3,50 m

A

1475 150 350 225 225 350 250 150 325

34 m
SEQUENCE 4

Sous -séquence 3 : barriére Saint Augustin - rue Mestrezta
Une séquence apaisée avec un parvis minéral accueillant notamment les manifestations liées au stade

Réalisation : M. Desse
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ATQUE

Jubp

7

7

9

L"AMENAGEMENT DE LA SEQUNENCE

Espaces publics dont
cimetiére et du stade
Cheminements envisa

Parcs et espaces verts

et
S~
LY
I Commerces
f
=~

PROPOSITION DE PLAN POUR

Réseau REVE : un itin
boulevards + autres a
Principaux flux de voi

S Tramway

V

les parvis du

geables

éraire sur les
extérieur
tures

ANNEXE XXIIT

ORNANO
=
ﬁ
» b
@)
5
2y
c
s
o
(¢)
o)
[¢)
»
»
="
(@)

Réalisation : M. Desse - document de travail
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PLAN GUIDE

ANNEXE XXIV

Séquence3

LE BOULEVARD
RAMIF I

Séguence 4

LE BOULEVARD [l ~ IR\ W 248 ILE BOULEVARD
H U PGS L X A G R B F E

TRIRE

o 250

Source : a’urba - document en cours



LEGENDE

Actions globales

installer une plate-forme mixte & modulable
juste place modes doux/TC/véhicules motorisés

mettre en place un plan lumiére

installer une signalétique claire

jouer sur | ‘évolutivité & s‘appuyer sur l‘agence destemps
o structurer les barriéres existantes

. installer de nouvelles barrigres

Actions locales

Séquence 1:Le boulevard-quais

les guais de la plate-forme portuaire des bassins & flots comme
extension des boulevards

ramifier les boulevards vers les sentes résidentielles
structurer les 5 nouvelles barriéres

travailler | 'articulation Bordeaux-Nord/Ravezies/bassin & flots

réameénager |a place latule, nouvelle barriére active

T reinvestir les délaisses infrastructurels
[ 1 i
| g

de nouvelles programmations & inventer sur les secteurs mutables

Séquence 4 :Le boulevard hub
34 m de large pour développer des boulevards trés actifs/+ de
polyvalence desusages

mettre en réseau les grands équipements métropolitains (stade, CHU-
université, la cité administrative, le cimetigre) +coulée verte delavallée
du Peugue

Pm installer un péle multimodal tram A + TCSP Gradignan-CHU-Carreire +
pont a pont+dépdt bus Lescure

E relier les 4 barrigres historigues de Judaigue & Ornano : des activités

intensesle long des boulevards

créer une 5° barriére ; Pellegrin, + autonome, seuil entre les séquences 4

&5

structurer le linéaire des boulevards comme espace de lien
intercommunal & interquartiers : une plague d ‘échange

aménager 3 nouvelles barriéres dont une en téte de pont pour

structurer | ‘accroche tertiaire, sas des événements & venir sur le pont
... JB etlelienversla salle de spectacle & Floirac,

implanter un guaicentral, trés planté

Source : a’urba - document en cours

structurer les poles d‘interconnexions

. ’A;acﬂiterl’acrés aux principaux grands éguipements publics

I
4 '

faciliter | 'acceés aux établissements de formation supérieure

e ‘

les aménagements paysagers des boulevards

marquer les entrées de quartiers apaisés

: accompagner le développement des sites de projets

P
H

--!n-.::'sl

- Séquence 2 : Le boulevard lisiére

ASYMETRIEAMENAGEMENTS
constituer un vrai espace publicsurles boulevards : le quai Bouscat
(& associer aux mutations urbaines frange ouest)

.ver #Prévoir un itinéraire bis pour les parcours modes doux du boulevard :
Parc(réseau REVE/PVD), extension des ramifications du boulevard (sé

. implanter une nouvelle micro-centralité : la barriére Grand Parc

Séquence 3 : Le boulevard ramifié

A
- DEMULTIPLICATION DES AMENAGEMENTS
| constituer unvrai réseau d‘espaces publics dans la profondeur des quz
o " =unechaine des espaces verts et des lieux d ‘enseignement
v

ﬂ renforcer la barriére du Médoc (linéaires commerciaux)
jouer sur | ‘effet vitrine avenue Carnot

implanter une nouvelle micro-centralité : la barriére Eysines et/ou Cau

o

A5

Séquence 5 : Le boulevard jardin

g ]
-

b

COMCENTRATION DESAMENAGEMENTS

renforcer les barrigres de Toulouse et de Begles (lingaires commercia

~ constituer un vrai espace vert sur les boulevards

implanter une nouvelle micro-centralité : la barrigre Caudérés

@ mettre en scéne les franchissements ferroviaires : vues métropalitaine

XXV
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Les préoccupations actuelles en terme de mobilité en ville concernent la réduction de la place de la
voiture au profit des transports en commun et des modes doux. Les centres villes deviennent
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concilier les fonctions d’espaces publics de qualité et d’axe de circulation des boulevards.

Abstract (1600 caractéres maximum) :

Current preoccupations about motilities relate to the reduction of cars in favour of publics transports
and bicycle and pedestrian transportation. City centres become more and more pedestrian with an
important development of tramway and BHLS as well as a will of improvement of the living
environment (vegetalisation of streets ...). However, this tendency seems more difficult to apply on
major road links. Bordeaux’s boulevards are a structuring highway on a metropolis scale and they
question about conciliation with the function of qualitative public space. They concentrate many uses
and so many issues and conflicts too. This report present a methodology to analyse and take into
account the problems of the boulevards so they become a shared and lively area, with new uses. It
consists of analysing historical, spatial and temporal rhythms of the boulevards in order to make
planning propositions in rapport with the needs and the issues of the boulevards, both on a district and
a metropolis scale. To conclude, with this work in sequences, density and temporalities, we propose
scenarios of multifunctional, adjustable and progressive spaces which conciliate, on the boulevards,
function of qualitative public open spaces with the one of major road link.
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