
conclusion
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Les boulevards centralisent des enjeux majeurs de la métropole bordelaise : axe de circulation capital dans l’organisation des dépla-
cements de l’agglomération, mais aussi territoire autour duquel se concentrent 50 000 emplois, 80 000 habitants et plusieurs grands 
équipements (entre autres le CHU Pellegrin, le stade Chaban Delmas, la cité administrative et 20 établissements d’enseignement su-
périeur). Aujourd’hui « à bout de souffle », souffrant des nuisances de l’automobile, d’une mauvaise intégration des TC, des cyclistes et 
des piétons et d’une ambiance urbaine dégradée, ils représentent un chantier d’avenir pour la métropole.
Afin de bâtir une vision des boulevards qui puisse répondre aux objectifs de qualité urbaine et d’efficacité des mobilités, nous avons 
proposé quatre orientations stratégiques et quatre partis d’aménagement.

Quatre orientations stratégiques 

Atténuer la linéarité circulatoire et renforcer les identités des séquences. De fait, aujourd’hui les boulevards sont rarement empruntés 
sur toute la longueur ; ils fonctionnent déjà par séquence. Il s’agit alors de valoriser l’identité de chacune de ces séquences avec des 
aménagements d’espaces publics différenciés ; de proposer un espace de circulation de l’automobile variable en fonction des caracté-
ristiques de la séquence ; d’améliorer la circulation des TC et des modes doux partout.

Repenser les boulevards dans leur épaisseur, en connexion avec les quartiers et pour divers usages. Penser les boulevards, c’est pen-
ser les aménagements dans l’épaisseur pour répondre aux besoins des habitants et des usagers de cet espace public métropolitain. 
Pour éviter « l’effet frontière », les réaménagements envisagés doivent s’inscrire dans une stratégie large qui vise à apaiser également 
l’intra-boulevards et l’immédiat extra-boulevards. Il est possible d’aménager, dès 2025, quelques grands espaces publics sur les boule-
vards (espace devant le cimetière et devant le Stade Chaban-Delmas) pour changer la donne. Les barrières restent des lieux d’usages 
multiples que l’aménagement d’espace public doit faciliter.

Apaiser le trafic, intensifier la pratique piétonne. Il s’agit tout d’abord de réduire et d’homogénéiser les vitesses de circulation sur les 
boulevards d’ici 2025. En un deuxième temps, c’est la réduction du volume global de véhicules sur les boulevards qui est visée, sans 
report sur les quartiers adjacents. Dans les deux scénarios, le développement de la marche et des déplacements à vélo devient un 
objectif prioritaire par des aménagements d’espaces publics, la plantation d’arbres et de végétation, des aménagements paysagers…

Imaginer des aménagements peu coûteux mais qualitatifs. Un moyen de réduire les coûts consiste à mutualiser les usages. Il s’agit par 
exemple d’optimiser l’utilisation de la voirie par une répartition d’usages variables selon les rythmes urbains. De façon concomitante, 
il faut privilégier les outils de gestion intelligents face aux investissements en aménagements « durs ». En parallèle, le projet est pensé 
sur l’emprise disponible de façade à façade, sans expropriation, et les coupes en travers respectent au maximum la localisation actuelle 
des arbres en bonne santé et les fils d’eau.

Quatre partis d’aménagement

Un axe de mobilité évolutif. Un élément du projet qui permet à la fois de « faire plus avec moins », d’apaiser le trafic automobile et 
d’imaginer des aménagements variables en fonction de la séquence, est la plateforme de TCSP, réservée aux heures de pointe pour 
des vitesses commerciales et des fréquences élevées, mais mutualisable aux heures creuses et en soirée (pour le stationnement, les 
arrêts minutes, les livraisons…). Ce dispositif, flexible dans le temps, peut l’être également dans l’espace (caractéristiques variables en 
fonction de la séquence).

Conclusion
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Un espace public élargi. Étendre l’espace public disponible pour le piéton et le cycliste passe dans notre projet par une réduction au 
maximum de la largeur des files de circulation ; par une réorganisation du stationnement en partie sur des poches de stationnement 
identifiées ; par la mise en place du Réseau Express Vélo avec des déviations/mutualisations ponctuelles. En parallèle, les aménage-
ments proposés peuvent être asymétriques et la mutualisation d’usages est envisageable grâce à des voies TCSP bilatérales : station-
nement, extension de terrasse, aires de jeux…

Un paysage végétalisé et diversifié. Une partie de la stratégie, pour créer une atmosphère apaisée et attractive pour le piéton et le 
cycliste, repose sur l’introduction de la nature et de l’eau avec toute une typologie d’actions sur les boulevards et les tissus adjacents : 
bandes passantes, bandes filtrantes, jardins de poche…

Un aménagement progressif en phase avec l’évolution des parts modales. Pour atteindre les objectifs affichés les plus am-
bitieux sans « collapser » le système de mobilités de l’agglomération, la stratégie proposée consiste à avancer progressive-
ment. Les parts modales en faveur des modes doux et des TC doivent évoluer sur l’ensemble de l’agglomération. Cette pro-
gressivité prévoit néanmoins d’améliorer l’offre de TC dès 2016 ce qui, couplé à la réduction des places de stationnement, peut 
fonctionner comme effet levier pour le report modal et permet de préparer les aménagements plus ambitieux à long terme.

Des questions à creuser

Certaines questions importantes n’ont pas ici été abordées et devraient faire l’objet d’études plus approfondies : quelle organisation 
métropolitaine de la circulation dans le scénario de réduction à 2x1 voie pour les VP ? Quelle réorganisation des carrefours ? Quelle 
largeur minimale peut-on mettre en place pour les voies VP ? Quel potentiel de mutation foncière sur l’ensemble du linéaire ? Quels 
besoins en stationnement face aux places supprimées ? Quels sont les projets municipaux des communes riveraines et les synergies à 
trouver avec les boulevards ? 

La nécessaire réponse à ces questions ne remet pas en cause l’essence de notre projet qui repose sur les partis d’aménagement et les 
orientations stratégiques déjà évoqués. Leur prise en compte aidera à éclairer les débats qui vont se poser dans les mois à venir : Quel 
mode pour le TCSP : bus ou tramway ? Quels financements possibles et à quelles échéances ?
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... influençant la morphologie urbaine :
- l’organisation des radiales (rayonnantes depuis les pla-
teaux) ;
- la disposition des barrières (resserrées ou inexistantes au 
niveau des marais).

| 2.1 | Compléments de diagnostic
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Chiffres clés :
- �330 passage piétons - très peu à partir de Ravezies 

vers Bassins à Flot.
- 209 feux de signalisation soit une moyenne de 15 feux/km.
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Les boulevards, une source de chaleur contre-balancée 
par des îlots de fraîcheur à proximité.
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Un fonctionnement en baïonnette et de nombreux itinéraires bis permettant aux usagers
de limiter leur parcours sur les boulevards
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Nombreux itinéraires bis permettant de limiter le parcours sur les boulevards
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 Lorsque l’on s’intéresse à l’économie commerciale on observe une forme particulière de concentration, les barrières (Fig n°11). L’installation 
concentrée de commerces à cet endroit s’explique par la présence passée des postes d’octroi. Les commerces s’installaient donc à l’extérieur de la 
limite urbaine pour ne pas payer cette taxe et bénéficiaient des nombreux usagers du tramway grâce aux ruptures de charges. L’activité économique 
s’est étendue principalement le long des artères historiques qui menaient aux portes de la ville. C’est pourquoi, nous pouvons imaginer que l’absence 
de commerces, au niveau de la barrière Saint Augustin, est due à l’absence de ruptures de charges du tramway, celle-ci étant la seule positionnée en 
périphérie.
De plus, nous pouvons remarquer que le développement du commerce s’étend du côté de la périphérie de Bordeaux, extra-boulevard, excepté à la 
barrière d’Ornano, dénombrant beaucoup de locaux vacants. En effet, cela peut s’expliquer par des polarités économiques proches et concurrentes, 
comme le centre commercial de Mériadeck, avec entre autre le magasin Auchan qui fait face aux barrières de Saint Augustin et d’Ornano. Cette 
organisation en barrières souffre donc de la zone de chalandise de ces nouveaux pôles commerciaux qui est beaucoup plus étendue que celle des 
barrières qui se concentre à une échelle plus locale. 

Aujourd’hui, la délocalisation des activités économiques impacte le nombre de commerces encore présents sur les Boulevards. La barrière reste tout 
de même un élément connecteur des quartiers environnants les Boulevards sans pouvoir prétendre à une autonomie puisque la proximité du centre-
ville leur est aujourd’hui défavorable. En effet, le système Boulevard est très hétérogène : tandis que quelques barrières fonctionnent encore très bien 
comme celle du Médoc, d’autres sont en déperdition à l’instar de la barrière Saint Médard, où seulement un ou deux commerçants résistent. Nous 
pouvons nous demander à quoi cela est du.

En dehors de sa fonction et de sa spécificité, le premier élément à prendre en compte pour évaluer la viabilité d’un commerce est sa localisation. En 
effet, cela impactera sur l’étendue de la zone de chalandise grâce à la visibilité et à la la facilité d’accès. On observe un dynamisme très varié selon 
les barrières. C’est pourquoi, nous nous sommes attachés à comprendre les différentes raisons qui impliquent cette hétérogénéité.

Des polarités linéaires organisées sur les artères périphériques   (Fig n°11)

Source : Photos personnelles - St Genès Source : Photos personnelles - Boulevard Georges V

Source : Photos personnelles - Barrière du Médoc Source : Photos personnelles - Barrière de Pessac

Source : Photos personnelles - Boulevard Camille Godard
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  Quels éléments participent au bon fonctionnement de l’économie des barrières ? (Selon notre analyse et l’enquête effectuée)

 _La localisation des magasins le long des Boulevards n’est pas une gêne selon les commerçants : même si la circulation est bruyante, cela permet 
d’avoir une bonne visibilité grâce à un important flux d’usagers. 
 _Le stationnement des voitures et les arrêts de bus sont perçus comme un avantage. Par exemple, le parking à la barrière du Médoc facilite l’accès 
aux commerces et tout particulièrement pour aller se restaurer (La Mie Caline, Nooï, Macdonalds…). Certains usagers nous expliquent aussi que parfois, il 
suffirait juste d’un arrêt minute pour aller chercher ses produits de première nécessité. 
 _L’ancienneté de la barrière et la fidélité des clients sont des éléments clés dans le bon fonctionnement des commerces. Par exemple, la barrière 
du Médoc, qui autrefois était déjà très dynamique, peut donc être considérée comme « une barrière à mamie », où l’on « retourne au village » puisque l’on y 
retrouve de la « convivialité ». 

 Quels éléments perturbent le bon fonctionnement de l’économie des barrières ? 

 _Les Boulevards et par conséquent les barrières ne sont plus des lieux de vie, mais sont devenus des lieux de transfert, de transit et de passage. Le 
manque de stationnement participe au fait qu’il ne s’agit plus d’un lieu de halte. 
 _La circulation participe à une forte pollution sonore et fonctionnelle avec la congestion et les embouteillages aux heures de pointe. Ces effets sont 
répulsifs pour les piétons et cyclistes, qui ne désirent pas s’arrêter en ces lieux. Les usagers des Boulevards ne veulent pas « s’éterniser ».
 _Les commerces de proximités sont lésés par rapport aux centres commerciaux qui aspirent la clientèle. Ainsi, Mériadeck est en concurrence directe 
avec les barrières de Saint-Augustin et d’Ornano, tandis que la place Nansouty attire les consommateurs des barrières de Bègles et de Toulouse. 
 _Le manque d’un passé dynamique à certaines barrières affecte le dynamisme du temps actuel, comme nous pouvons par exemple le ressentir à 
Ornano où des nombreux commerces vacants sont présents. En effet, même si à un moment donné, la barrière est attractive, les commerces ferment par la 
suite.
 _La proximité avec d’autres barrières influence également le fonctionnement. En effet, la barrière Saint Médard est la moins active puisqu’elle se fait 
aspirer par la barrière très dynamique du Médoc.
 _L’arrivée du tramway a généré des difficultés pour les barrières. En effet les commerces souffrent des travaux qui perturbent profondément leur 
vitalité : « les commerces ferment tous un par un et ont du mal à repartir, même dix ans après l’arrivée du tramway ». D’ailleurs, à la barrière du Médoc, les 
commerçants sont « anti-tramway » puisque cela ne leur apporterait que des inconvénients. Ils nous ont signalé que même après sa mise en circulation : « le 
tramway n’amène pas de nouveaux clients, les gens passent, regardent et ne s’arrêtent pas ». 

C’est pourquoi, les Boulevards et donc les barrières n’ont plus de réelles identités : ce sont devenus des espaces d’entre-deux, de transit, de part et d’autre 
de l’axe routier. Les barrières ne sont donc plus des centralités fédératrices. En contrepartie, nous observons de nouveaux pôles qui se créent comme à 
Ravezies, pôle tertiaire de bureaux. Sa formation est due dans un premier temps à l’emprise foncière de la gare ferroviaire désormais disponible, dans un 
second temps à l’arrivée du tramway (agent attractif dans ce cas-ci) et dans un troisième temps à la politique de développement et d’aménagement menée à 
Bordeaux Nord (Ginko…). 

Les diagrammes circulaires permettent de montrer la dominance d’une économie de services, et ce, sur chaque barrière (Fig n°12). En effet, pour chacune 
d’entre elles, on obtient un pourcentage supérieur à 20 %. Toutefois, on observe des spécificités commerciales qui émergent nettement : 

 _La barrière du  Médoc concentre de nombreux commerces d’équipements à la personne, et tout particulièrement des magasins de vêtements.
 _La barrière d’Ares concentre des commerces d’équipements de la maison avec des magasins de décoration ou des tapissiers. 
 _La barrière d’Ornano hormis les 20 % de vacances concentre majoritairement des restaurants.
 _La barrière de Pessac propose de nombreux services et notamment une multitude de mutuelles. 
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| 2.2 | Benchmarking Bus à haut niveau de services

Comparaison de plusieurs BHNS dans le monde

| 141 |
 boulevards 2025 - 2044 | février 2016



| 142 |
 boulevards 2025 - 2044 | février 2016



| 143 |
 boulevards 2025 - 2044 | février 2016



| 144 |
 boulevards 2025 - 2044 | février 2016



| 145 |
 boulevards 2025 - 2044 | février 2016



| 146 |
 boulevards 2025 - 2044 | février 2016



| 147 |
 boulevards 2025 - 2044 | février 2016



|2.3| Le « jardin de poche », un concept astucieux

Un « jardin de poche » se doit d’être :

Compact
- �Un « jardin de poche (ou « pocket park » en anglais ) est un espace ouvert urbain de très petite dimension (le Grand Londres, par 

exemple, leur donne une taille maximale de 4 000 m²). Le « pocket park » est une forme d’espace public très fréquent en Amérique 
du nord, en Angleterre mais aussi au Canada ou en Australie. 

Astucieux
- �Une des caractéristique majeure est que ce type de parc est très fréquemment créé sur des délaissés ou des espaces sous optimisés : 

par exemple, une parcelle vacante ou de petits terrains à la configuration et/ou l’occupation irrégulières. 
- �Plus rarement, ils peuvent également être créés comme éléments d’espace public dans des projets de ré-aménagement de plus vaste 

échelle (autour d’un monument, d’un lieu historique ou d’une œuvre d’art par exemple)
- �Dans les secteurs fortement urbanisés, particulièrement en hyper-centre où le prix du foncier est élevé, un « jardin de poche » peut 

être la seule option pour créer un nouvel espace public sans rénovation à grande échelle. 

Polymorphe
- �S’ils sont trop petits pour permettre des activités récréatives importantes que procurent les « vrais » parcs, les  « jardins de poche » 

peuvent répondre à une multitude de fonctions : un espace de végétation évidemment mais aussi une aire de jeux pour enfants, un 
lieu où s’assoir ou déjeuner le midi, un point de rencontre, un espace événementiel, etc.

- �Forcément contrainte par la taille, leur conception doit être intelligente afin d’éviter tout conflit d’usages.
- �Ils sont comme un refuge dans la ville et répondent souvent à des fonctions locales de la vie riveraine. Ils peuvent d’ailleurs souvent 

émaner d’un souhait d’un groupe d’habitants, d’un collectif ou d’une association (qui en assure parfois la gestion).

En réseau
- �Les « jardins de poche » sont ainsi de petits espaces verts, fréquemment répétés au gré des opportunités foncières/programmatiques. 

C’est leur répétition qui amplifie leurs effets.
- �Ainsi disséminés dans un tissu constitué, ils représentent des espaces de respiration à la fois fonctionnels (accès/visibilités/raccourcis/

sécurité/usages), et durables (îlots de fraîcheur/écosystème). 
- �Toujours visibles depuis l’espace public, ils peuvent être mis en réseau par une structure d’espace public plus importante (un boule-

vard, un vaste mail planté voire un fleuve, etc.).

Sources : 
https://fr.wikipedia.org/wiki/Parc_de_poche
http://depts.washington.edu/open2100/pdf/2_OpenSpaceTypes/Open_Space_Types/pocket_parks.pdf
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Duboce Triangle à San Francisco

San Diego

149 W 48th Street à New York Washington DC

Formosa pocket park à West Hollywood

Source : http://www.sfbetterstreets.org/

Source : http://sdcitybeat.com/

Source : https://popularise.com/

Source : https://priceprojectdatabase.usc.edu/

Source : http://www.skyscrapercity.com/

Paley park à New York

Source : http://www.riverofflowers.org/
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Photomontage du réaménagement des boulevards sur la séquence 4 à l’horizon 2044

| 2.4 | Schémas de projet
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