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sommaire 

dossier n°1 : deux approches du 
secteur des Remparts. (pages 4 à 35) 
Le parti pris qui a fondé ces deux 
approches tient dans le fait qu’il a semblé 
impossible “d’urbaniser” l’ouvrage continu 
qu’est la partie centrale de l’A35. Ces deux 
approches en proposent donc une 
substitution complète sur la section 
comprise entre le pont sur la liaison 
ferroviaire entre le triage de Hausbergen et 
la ligne de Lauterbourg d’une part et 
l’échangeur de la Porte de Schirmeck 
d’autre part.  Ce parti pris, ne vaut pas, à 
quelques exceptions près sur l’ensemble 
du tracé de l’A35 entre les deux extrémités 
de l’A355.    

dossier n°2 : tracés et maillages (pages 
2.1 à 2.19) 
✴  A350: PASSAGE DE LA PLACE DE 

HAGUENAU A NIVEAU 
✴  A35 NORD: FRANCHISSEMENT DES 

VOIES FERREES ENTRE 
SCHILTIGHEIM ET CRONENBOURG 
(2 variantes)  

✴  REMPLACEMENT DE L’ECHANGEUR 
DE CRONENBOURG 

✴  A35 SUD :   
‣  SECTION PORTE DE SCHIRMECK  -  

LA VIGIE 
‣  SECTIONS A35 ET RD1083 DE LA 

VIGIE A LA RN 353 
‣  LA VIGIE  (4 approches) 

✴  BOULEVARD DES REMPARTS: 
TRACES ET MAILLAGES ( 3 
approches) 

dossier n°3 : réduction des trafics 
automobiles (pages 3.1 à 3.20) 
•  FACTEURS DETERMINANTS DU 

TRAFIC 
•  REDUIRE LE TRAFIC:  agir 

simultanément sur l’ensemble des 
moyens 
‣  TER, réseau routier interurbain, 

parkings-filtres 
‣  réseau urbain tram et bus  
‣  contrôle du stationnement  
‣  péage urbain (cf note jointe) 

✴  DIMENSIONNEMENT DES VOIES DE 
SUBSTITUTION A L’A35 ET L’A351 
‣  évaluation des flux hors transit en 

2022 (A355 en service) sur le 
réseau rapide actuel  

‣  coefficients de réduction des flux 
pour 2022 + 20 

‣  réseau de substitution et flux 
(simulation) 

‣  approche d’un dimensionnement 
✴  note: APPORTS POSSIBLES DES 

INSTAURATIONS DE LA GRATUITE 
DES TRANSPORTS COLLECTIFS, ET 
D ’ U N P E A G E U R B A I N D A N S  
L’EUROMETROPOLE (février 2018) 
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Ce document rassemble dans trois dossiers les diverses approches de cette 
substitution élaborées entre 2013 et 2018, ainsi que les éléments qui ont fondé 
certaines parties de la démarche.   
Ces approches sont plus ou moins abouties, mais elles sont données car elles 
peuvent, selon les processus d’études qui se mettront en place fournir des pistes 
de travail ou éventuellement des réponses à des questions de développement 
urbain, de  tracé, de maillage viaire ou de transports collectifs, voire de modalités 
d’exploitation des réseaux. Bien entendu, à ce stade ce ne sont que des 
hypothèses de projets. Elles devraient être vérifiées et approfondies.  
Enfin, toutes n’ont pas été élaborées en même temps ou à la suite des unes des 
autres et de ce fait elles pourront paraître contradictoires ou exclusives les unes des 
autres. Pour autant, il n’a pas paru nécessaire de les mettre en concordance. Ces 
divergences sont aussi l’illustration de l’étendue du problème posé et de la 
diversité des réponses possibles. On rappellera ici qu’il s’agit à la fois d’un 
problème de santé publique et de discontinuité urbaine forte.   
Par ailleurs, la question de la progressivité de tels aménagements n’a pas été 
abordée. Cela ne signifie pas qu’elle a été ignorée. Elle est présente de manière 
indirecte dans tout le dossier n°3, mais il semblé plus utile, à ce stade, de se 
concentrer sur la production d’hypothèses de travail susceptibles de mettre en 
évidence les enjeux à long terme et de contribuer ainsi à la mise au point d’un 
projet dont il sera alors nécessaire d’étudier la mise en place par étapes. Ici aussi il 
n’est pas ignoré que ces découpages en phases (dans le temps) ou en tranches (sur 
le territoire) peut par rétroaction faire évoluer le projet initial.    

UN BOULEVARD EN SUBSTITUTION DE L’AUTOROUTE A35 
avertissement 



Micha Andreieff et Michel Messelis   Urbanistes Mai 2018 4 

UN BOULEVARD EN SUBSTITUTION  
DE L’AUTOROUTE A35 

dossier n°1 : Hypothèses de travail sur le secteur des Remparts 



CADRAGE INITIAL 
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Rappel de quelques réalités 

 
•  Accidents mortels routiers en 2017          3.693  
       Sécurité routière 
 
•  Morts prématurés liés 
      à la pollution en 2017                                   48.690 
      Agence Santé Publique France 
 
•  la coupure urbaine provoquée par l’A35 provoque une concentration de la 

pollution qui dépasse en quasi permanence les normes européennes sur une 
bande de 200 mètres de large de part et d’autre de l’A35 

          Aspa 
 
•  soit  225 morts prématurés chaque année entre Strasbourg et Mulhouse 
         Oms – Institut de veille sanitaire 
 
•  Coût économique et financier de la pollution 
       de l’air compris entre                                 68,4 et 96,6 milliards d’€ 
          Rapport commission sénatoriale  juillet 2015                             
•   en regard du montant de l’IRPP 2015    76,5 milliards d’ € 
          Insee 

•  Au final, outre la coupure urbaine, les pathologies aggravées par les facteurs 
environnementaux contribuent à « plomber » les comptes de la Sécurité 
sociale comme ceux du régime local, avec un coût estimé de 466 millions d’ € 
pour les patients résidant à Strasbourg ou à Mulhouse 
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L’objet du délit 
A35: sections courantes 
et échangeurs 
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L’objet à transformer: 
(L’emprise à considérer) 
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L’arrivée de l’A35 sur Strasbourg illustre à elle seule les nuisances physiques, sonores et 
polluantes qu’elle provoque journellement. 
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AUTOROUTE - VOIE RAPIDE / TER 

AUTOROUTE / TRAMWAY - TSPO - BHNS 

Gare de Strasbourg 

la GARE  DE STRASBOURG, accès majeur à 
l’Eurométropole après report des flux d’échange 
sur le réseau TER soit dès leurs origines (gares du 
Bas-Rhin) soit par filtrage par des jonctions TER / 
voirie rapide ou Tramway, TSPO ou BHNS / voirie 
rapide. L’éventuelle instauration d’un péage urbain 
renforcerait aussi à ce report.  
Dans une telle configuration ces parkings filtre et 
la Gare sont de fait des entrées de ville, la Gare en 
devenant la principale. 
L’accroissement du trafic ferroviaire résultant ne 
pourra pas être traité dans les conditions actuelles 
de fonctionnement des installations de la gare. Elle 
accueille aujourd’hui 14 millions de voyageurs par 
an. 
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Rendre la gare traversante constitue conjointement avec la transformation de l’autoroute en 
boulevard le pivot de l’évolution urbaine proposée.  

Parmi les gares européennes que nous avons observées, nous avons choisi comme 
exemple possible, l’organisation de la gare centrale de Berlin. 
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une nouvelle gare 
traversante, pivot de 
l’évolution de la ville 

12 Micha Andreieff et Michel Messelis   Urbanistes Mai 2018 



Approche n°1 
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Schéma viaire de 
substitution à l’A35 

boulevard des Remparts 
voies d’accès au centre  contrôlées 
voies de distribution 
voies transports collectifs et modes alternatifs 
tracé de l’A35 actuelle 
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Dans le réseau de la 
voirie locale: un 
boulevard en 
substitution de 
l’autoroute 

boulevard des Remparts 
voies d’accès au centre  
contrôlées 
voies de distribution 
voies transports collectifs et 
modes alternatifs 
tracé de l’A35 actuelle 
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transfert de la gare 
basse pour assurer 
l’ouverture à l’ouest de 
la gare  
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Emprise proposée pour 
l’aménagement du 
nouveau quartier des 
Remparts, sur l’emprise 
de l’A35 et ses abords. 
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développement urbain 
et découpage en îlots  
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développement urbain, 
découpage en îlots, 
trames verte et bleue  
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Adaptation des 
transports en commun 
permettant la 
transformation de l’A35 
et l’intégration de 
l’évolution urbaine 
proposée. 

2
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Le nouveau quartier en 
regard de la Neustadt 
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L’objet à transformer: 
(L’emprise à 
considérer)....  
et l’hypothèse de 
transformation 
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Approche n°2 
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HYPOTHESE 
D’ENSEMBLE 

24 Micha Andreieff et Michel Messelis   Urbanistes Mai 2018 



TRAME VERTE ET BLEUE SECTEURS DE DEVELOPPEMENT 
découpage parcellaire 

RESEAU FERRE, GARE  
CENTRALE ET PARVIS  
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RESEAU VIAIRE  
hiérarchie et plantations d’alignement RESEAU DE TRANSPORTS COLLECTIFS 
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ILOTS ET ESPACE PUBLICS 

Dans les deux approches, on retrouve un découpage en îlots de tailles assez semblables 

de la “ville nouvelle” de jonction entre centre ancien homogène et faubourgs plus 

hétéroclites. Ce mode d’organisation urbaine est proposé car il définit assez clairement 

une structure urbaine tout en autorisant une réalisation progressive mais continue dans 

le temps et dans l’espace. Elle est aussi garante de la souplesse d’évolution du tissu 

urbain, la construction d’un îlot peut être différée, son occupation revue sans que 

l’ensemble en soit perturbé. Elle permet enfin par assemblage de deux ou plusieurs îlots 

d’accueillir le moment venu des programmes nouveaux non définis à l’origine; 

En outre, elle indique les premières caractéristiques des espaces publics à venir et leur 

hiérarchie et ainsi assure l’indispensable lisibilité de la ville. Cette première orientation 

complétée par un cadre de recommandations relatives aux formes bâties contribuera  à  

définir plus complètement les espaces publics. Il est en effet nécessaire d’en garantir 

une définition incluant leurs parois et il serait fâcheux d’en limiter la conception au 

réseau viaire si raffinée que celle-ci puisse être.  

En résumé, îlots et espaces publics ne peuvent être disjoints dans la conception de la 

ville. Sa lisibilité, son aménité, son appropriation, ses  usages en sont dépendants. 

L’exemple de l’usage du tramway pour un trajet limité à une interstation illustre 

parfaitement l’obligation d’avoir le plus grand soin de l’espace public.  
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Cette  organisation  que  nous  proposons 
d’adopter porte notamment :
•  sur une définition claire  de la  spatialité  de 

l’espace public, sur la dualité public/privé,
•  elle  spécifie  donc  la  nature  des  parois  qui 

bordent l’emprise de l’espace public et  son 
architecture,

•  elle est souple : en associant différents îlots 
elle  permet  d’insérer  des  équipements  de 
tailles et de programmes variés, qu’ils soient 
publics ou privés,

•  elle offre la possibilité de préserver certains 
îlots délimités comme des réserves foncières 
en vue de réalisations ultérieures,

•  elle  permet,  voire  demande  une 
hiérarchisation  de  l’espace  public  par  des 
dimensionnements  variés  de  son  emprise, 
dimensionnements étroitement corrélés aux 
formes de ses parois,

•  elle  introduit  de  fait  l’usage  de  la 
mitoyenneté,  gage  de  la  continuité, 
abandonnée  depuis  si  longtemps  dans  les 
réalisations contemporaines  …

Il s’agit bien sûr de règles d’aménagement, qui 
comme toutes  les  règles  peuvent  souffrir  des 
exceptions,  possibles  uniquement  par  ce 
qu’elles existent.

« Les espaces publics sont si divers qu'il est impossible d'en faire une 
catégorie unique ou une entité homogène. Cette diversité se lit dans 
l'espace,  les  formes  et  l'environnement  matériels,  comme  dans  les 
niveaux de définition de l'espace public. Celui-ci ne désigne-t-il pas 
tour  à  tour  un  "espace"  politique,  social,  architectural  et 
urbanistique?
Nous  nous  intéressons  pour  notre  part  aux  espaces  que  l'épreuve 
pratique  et  ordinaire  des  villes  nous  révèle  :  il  s'agit  de  l'espace 
urbain que j'arpente et des interactions auxquelles il donne l'occasion 
de se  produire  sans cesse.  Formes spatiales  et  formes sociales  s'y 
rencontrent. C'est d'ailleurs là que réside l'intérêt et la difficulté d'une 
notion  comme  celle  d'espace  public  ainsi  que  les  enjeux  de  son 
aménagement.  Celui-ci  croise  des  dimensions  de  l'environnement 
(son,  lumière,  visibilité...  objets  saisis  au  niveau  sensoriel  et 
physique), du milieu (interactions, échanges, sociaux) et du paysage 
(formes  saisies  au  plan  esthétique),  si  l'on  suit  ces  distinctions 
proposées par Amphoux (1992) pour l'environnement sonore.
Comment penser en termes de co-détermination les relations entre ces 
trois dimensions que sont les formes sensitives, les formes sociales et 
les formes spatiales? Comment mener une approche interdisciplinaire 
susceptible  d'aider  l'analyse  de  nos  espaces  communs  et  de 
renouveler les catégories de conception de l'espace public urbain? »
 
LE REGARD SUR LA VILLE
Grégoire Chelkoff, Jean-Paul Thibaud, in Espaces publics en villes,
Annales de la Recherche Urbaine
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sur une définition claire de la spatialité de l’espace public, sur la dualité public/privé,

29 Micha Andreieff et Michel Messelis   Urbanistes Mai 2018 



30 Micha Andreieff et Michel Messelis   Urbanistes Mai 2018 

1 logements, commerces, 
2 square, 
3 logements, 
4 école, 
5 logements et commerces, 
6 logements, commerces, 
services, 
7 le château des Rohan, 
8 la place du Marché aux 
Poissons, 
9 Anciennes Boucheries, Musée 
Historique, logements, 
10 logements et commerces, 
11 le Musée de l’Œuvre Notre 
Dame, 
12 poste, Cabinet des Estampes 
et des Dessins, 
13 place du Château, 
14 la Cathédrale de Strasbourg 
et son parvis, 
15 le lycée Fustel de 
Coulanges, 
16 le Grand Séminaire, 
17 la place du Marché Gayot, 
18 logements, annexe du 
lycée…

Et aussi des îlots qui se forment progressivement dans l’évolution historique de la ville: 



La mitoyenneté, gage de la continuité, abandonnée depuis si longtemps dans les réalisations 
contemporaines  …
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C’est ici que 
tout commence 
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UN BOULEVARD EN SUBSTITUTION  
DE L’AUTOROUTE A35 

dossier n°2 : tracés et maillages  
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TRACÉS ET MAILLAGES 

✴  A350: PASSAGE DE LA PLACE DE HAGUENAU A NIVEAU 

✴  A35 NORD: FRANCHISSEMENT DES VOIES FERREES ENTRE SCHILTIGHEIM ET CRONENBOURG               (2 
variantes)  

✴  REMPLACEMENT DE L’ECHANGEUR DE CRONENBOURG 

✴  A35 SUD :   
‣  SECTION PORTE DE SCHIRMECK  -  LA VIGIE 
‣  SECTIONS A35 ET RD1083 DE LA VIGIE A LA RN 353 
‣  LA VIGIE  (4 approches) 

✴  BOULEVARD DES REMPARTS: TRACES ET MAILLAGES ( 3 approches) 
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A350 
PASSAGE DE LA PLACE DE HAGUENAU  

 A NIVEAU 



A35 NORD  
FRANCHISSEMENT DES VOIES FERREES 

ENTRE SCHILTIGHEIM ET CRONENBOURG  

PLAN   
variante 1 
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A

B
C

D

E

F
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PLAN   
variante 2 

A35 NORD  
FRANCHISSEMENT DES VOIES FERREES 

ENTRE SCHILTIGHEIM ET CRONENBOURG  



A B C D E F

147,5 146
SNCF 143

RUE!
MARCHE GARE!

143,5
SNCF

230 - 3,2% 160 m - 2,2%

5 
m

140!

147!

146!

145!

144!

143!

142!

141!

139!

2 

PROFIL 
variante 2 
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A35 NORD  
FRANCHISSEMENT DES VOIES FERREES 

ENTRE SCHILTIGHEIM ET CRONENBOURG  
VUE SCHEMATIQUE  

Micha Andreieff et Michel Messelis   Urbanistes Mai 2018 



40 
2 
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SITUATION ACTUELLE 
voirie rapide section courante 
voirie rapide accès et sortie 
voirie urbaine 
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2 

REMPLACEMENT  
DE L’ECHANGEUR  

DE CRONENBOURG 
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A35 Sud Nord en service 
A35 Nord Sud hors service 
voie transformée : A350 
bretelles modifiées (élargissement et mises à double sens 
bretelles pouvant être mise hors service   

REMPLACEMENT  
DE L’ECHANGEUR  

DE CRONENBOURG 
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bretelle A35>place de Haguenau 
maintenue pour bus rapide P(filtre)<
—> centre  

carrefour rue Eglise Rouge/ex A350 à niveau 

      !

MISE EN PLACE DEFINITIVE D’UN ÉLÉMENT 
DU BOULEVARD DES REMPARTS 

voirie rapide 
boulevard des remparts 
carrefour à niveau 

REMPLACEMENT  
DE L’ECHANGEUR  

DE CRONENBOURG 
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•  maillage Elsau - Plaine des Bouchers 
•  traitement de l’A35  

•  entre Illkirch Nord et la Porte de Schimeck en “avenue” sans 
terre-plein central pour répondre à l’allée de platanes du 
canal 

•  entre La Vigie et Illkirch-Nord: pas de traitement particulier 
(remblai continu et murs anti-bruit) 

•  remplacement des échangeurs par des rond-points ou des 
carrefours à niveau (Illkirch-Nord)   

•  Parking-filtre à Illkirch-Nord en relation avec la ligne de tram 
circulaire de 2ème couronne  

2 

P!

P!

          !
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A35 SUD  
SECTION PORTE DE SCHIRMECK - LA VIGIE 

VOIRIE 
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P!

P!

          !

A	

B	

F	

•  A35:  2*2 sans terre-plein  traitée comme une avenue  
•  mise en valeur des berges de l’Ill et du canal du Rhône au Rhin 
•  habitat, jardins familiaux, équipements (loisirs de plein air)  

2 

A35 SUD  
SECTION PORTE DE SCHIRMECK - LA VIGIE 

OPPORTUNITÉS D’AMENAGEMENT 
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SECTION A35 
•  suppression de la chaussée séparée sud, 
•  aménagement de la chaussée nord en 2*2 sans 

terre-plein  
SECTION  RD1083 
•  aménagement en avenue 
POUR LES DEUX VOIES FILTRAGE EN AMONT:  
•  surA35 pôle d’échange A355/A35/TER  
•  sur RN83 TER (gares d’Erstein et de Lipsheim)  

SECTIONS  
A35 SUD ET RD1083  

DE LA VIGIE A LA RN 353  
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LA VIGIE 
 

ETAT  ACTUEL   

46 



LA VIGIE 
 

APPROCHE 1 

G 
P 

2 
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G 

P 
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LA VIGIE 
 

APPROCHE 2  



G 
P 

LA VIGIE 
 

APPROCHE 3   
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LA VIGIE 
 

APPROCHE 4   

P 

G 

P 

une opportunité  
de grande ampleur 

 à moyen /long terme 

50 Mai 2018 

P 

G 
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hypothèse 3 
en limite des faubourgs 

hypothèse 2 
le long du tracé de l’A35 

hypothèse 1 
à l’est des Remparts 

BOULEVARD DES REMPARTS : TRACES ET MAILLAGES  
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UN BOULEVARD EN SUBSTITUTION  
DE L’AUTOROUTE A35 

dossier n°3  
réduction des trafics automobiles et  

trafics sur un réseau de substitution (simulation) 
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REDUCTION DES TRAFICS AUTOMOBILES 
 

FACTEURS DETERMINANTS DU TRAFIC 

REDUIRE LE TRAFIC:  agir simultanément sur l’ensemble des moyens 
TER, réseau routier interurbain, parkings-filtres 
réseau urbain tram et bus  
contrôle du stationnement  
péage urbain (cf note jointe) 

DIMENSIONNEMENT DES VOIES DE SUBSTITUTION A L’A35 ET L’A351  
évaluation des flux hors transit en 2022 (A355 en service) sur le réseau rapide actuel 
coefficients de réduction des flux pour 2022 + 20 
réseau de substitution et flux (simulation) 
approche d’un dimensionnement   

note: APPORTS POSSIBLES DES INSTAURATIONS DE LA GRATUITE DES TRANSPORTS COLLECTIFS, ET D’UN 
PEAGE URBAIN DANS  L’EUROMETROPOLE (février 2018) 



variables et leviers d’action 

54 

REPRESENTATION DES VARIATIONS DU  
TRAFIC JOURNALIER EN FONCTION DES  

VARIATIONS DE SES FACTEURS 
DETERMINANTS 

(simulation)   

Micha Andreieff et Michel Messelis   Urbanistes Mai 2018 3 



PARKING-FILTRE 
ECHANGEUR DE  

REICHSTETT - MUNDOLSHEIM  

55 

Réduire le trafic automobile: agir simultanément  
sur l’ensemble des moyens  

  TER, réseau routier interurbain, parkings-filtres  

6 ha  
350 voitures/ha 

3 niveaux 
6300 voitures 
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*  note ci-après 
Options de réduction du trafic sur l’actuelle A35 
APPORTS POSSIBLES DES INSTAURATIONS DE LA GRATUITE 
DES TRANSPORTS COLLECTIFS, ET D’UN PEAGE URBAIN 
DANS  L’EUROMETROPOLE  
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Réduire le trafic automobile: agir 
simultanément sur l’ensemble des 
moyens  

  réseau urbain tram et bus  
  contrôle du stationnement  
  péage urbain*  



La mobilité, la manière dont elle s’effectue, les conséquences 
qu’elle engendre sont aujourd’hui au coeur de préoccupations de 
santé publique, d’environnement, de fonctionnement urbain ou 
d’équilibre territorial. Dans l’Eurométropole ces préoccupations se 
cristallisent sur l’A35. A ce stade elles demandent qu’à court terme 
des solutions soient apportées. Ailleurs, gratuité des transports 
collectifs et péage urbain ont été mis en oeuvre pour assainir de 
semblables situations.  

Une vingtaine de villes françaises ont instauré des gratuités 
totales ou partielles des transports en commun. 1.400.000 usagers 
sont aujourd’hui concernés. En Estonie, à Talinn, ville de 500.000 
habitants la gratuité en œuvre depuis plus de 4 ans.  Cette gratuité 
est également pratiquée en Tchéquie, en Angleterre, en Suède, 
comme au Brésil ou aux Etats Unis. Les buts visés sont bien 
évidemment de faciliter l’accès aux transports en commun et par 
contre coup, de diminuer la circulation automobile. C’est 
expressément pour ce motif que le gouvernement allemand vient 
en urgence de la proposer à titre expérimental dans cinq villes. 

Dans la quasi totalité des cas, la fréquentation a augmenté. Ont 
également été observées un effacement des barrières sociales, une 
plus grande liberté de déplacements, une réduction des dépenses 
des familles les moins aisées et au final des diminutions de la 
circulation automobile,  et de la pollution, quelquefois en deçà des 
résultats espérés. 

Par ailleurs, des villes ont mis en place des péages urbains. Il 
s’agit là de tarifer l’usage de la voiture dans des périmètres urbains 
et donc d’y réduire le trafic automobile. Bergen dès 1984, Oslo, 
Londres, Singapour en sont les exemples les plus notables. Aux 
dernières Assises de la Mobilité (décembre 2017), le recours au 

péage urbain comme mode de régulation de la circulation 
automobile a été clairement recommandé. 

A Strasbourg, transformer l’A35 en boulevard, impose en 
préalable une réduction significative de son trafic. Instaurer 
simultanément une gratuité des transports collectifs et un péage 
urbain semble bien être un moyen à court terme d’y parvenir. 

Les expériences ne se transposent pas sans précautions. Chaque 
ville est particulière. Leurs organisations, leurs ressources, leurs 
populations ont leurs caractéristiques propres. Modifier les 
conditions de la mobilité change aussi à plus ou moins long terme 
les fonctionnements territoriaux. Pour le cas strasbourgeois, 
l’étendue de ce territoire sera vaste. L’approche qui suit propose 
d’approfondir les enseignements des expériences anciennes ou en 
cours, et de cerner des conditions d’application à l’Eurométropole 
de la gratuité et du péage urbain, et en particulier les possibilités 
de compensation de l’annulation de la recette de la CTS. 

 
 

ENSEMBLE DE LA NOTE A PARTIR DE LA PAGE 9 

Options de réduction de trafic sur l’actuelle A35 : 
APPORTS POSSIBLES DES INSTAURATIONS DANS L’EUROMETROPOLE  

DE LA GRATUITÉ DES TRANSPORTS COLLECTIFS  ET D’UN PÉAGE URBAIN 
 ANALYSES PRÉALABLES 
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2015 (avec transit) 2022 (sans transit) 
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DIMENSIONNEMENT DES VOIES DE SUBSTITUTION A L’A35 ET L’A351 

61 709 

63 778 

A35 s 

A350 

RN 4 

26 139 

26 139 

centre I 

centre II 

57924 

66 000 

A350 

59 260 

117 000 

137 593 

A351 

162 913 

169 063 

175 323 

174 058 

42 135 

42 135 

faubourg II 

faubourg I 

120 800 

162 800 

155 500 

135 627  

59 330 

noir DREAL 2015 
bleu calage 

99 875 

57 283 

54 665 

61 501 

111361 

A35 n 

A35 s 

A351 

RN 4 

142 177 

151136 

151 826 

145 787 

26 261 

26 261 

48 034 

48 034 

centre I 

centre II 

faubourg II 

faubourg I 

A35 n 

1.   flux hors transit en 2022 (A355 en service) 
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  2022--> 2042:  
 coefficients de réduction par type de liaison 

A35N A35 S CENTRE 1 CENTRE 2 FAUBOURG 1  FAUBOURG 2  A350 A351 RN4 

A35N  0,575 0,775 0,775 0,675 0,675 0,775 0,675 0,575 

A35S 0,575 0,775 0,775 0,675 0,675 0,575 0,675 0,775 

CENTRE 1 0,775 0,775 0,775 0,775 0,775 

CENTRE 2 0,775 0,775 0,775 0,775 0,775 

FAUBOURG 1 0,675 0,675 0,675 0,675 0,675 

FAUBOURG 2 0,675 0,675 0,675 0,675 0,675 

A350 0,775 0,575 0,775 0,775 0,675 0,675 0,675 0,575 

A351 0,675 0,675 0,775 0,775 0,675 0,675 0,675 0,675 

RN4  0,575 0,775 0,775 0,775 0,675 0,675 0,575 0,675 
moyenne  0,61 0,61 0,43 0,43 0,38 0,38 0,61 0,62 0,61 

le coefficient moyen de réduction des trafics est de 60 % (covoiturage, reports de mobilité, transferts vers TER TC 
urbains, 2R): 

✴  les coefficients les plus élevés sont proposés pour les liaisons centre / périphérie 
✴  des coefficients plus faibles sont proposés pour les trafics a priori à plus longue distance   

DIMENSIONNEMENT DES VOIES DE SUBSITUTION A L’A35 ET L’A351 
2.   2022 >2042 simulation de la réduction des trafics automobiles 
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2042 

DIMENSIONNEMENT DES VOIES DE  
SUBSTITUTION A L’A35 ET L’A351 

3.   schéma du réseau de substitution 
4.   flux 2042 (simulation) 
5.   prédimensonnement (nb de voies “boulevard’) 

nb de voies 
CAPACITE en véh/hp et veh/j 

HP 1 SENS JOUR        1 
SENS 

JOUR 2 
SENS HP 1 SENS JOUR 1 

SENS 
JOUR 2 

SENS 
1 600 6 000 12 000 800 8 000 16 000 
2 1 200 12 000 24 000 1 600 16 000 32 000 
3 1 800 18 000 36 000 2 400 24 000 48 000 
4 2 400 24 000 48 000 3 200 32 000 64 000 

centre I 

centre II 

5 881 

5 881 

29 117 25 887  

8 078  

9 237  

32 642  

59 127 

27 384 

25 025 

A35 n 

A35 s 

A350 

A351 

RN 4 

19 865 

20 264  

41 186 

35475  

17 315 23 617 
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note:  
APPORTS POSSIBLES DES INSTAURATIONS  

DE LA GRATUITE DES TRANSPORTS COLLECTIFS,  
ET D’UN PEAGE URBAIN DANS  L’EUROMETROPOLE 

(février 2018) 
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