
TRANSFORMER L’A35 EN BOULEVARD 
Une hypothèse de travail. 

Micha Andreieff, Michel Messelis,  
urbanistes, octobre 2015 
 



1 - l’A35 aujourd’hui, 
2 - comment réduire le trafic ? 
3 - que faire et comment à Strasbourg ? 



Les attendus : 
 
 
• La pollution, 
• La coupure urbaine et l’unité territoriale, 
• L’étalement urbain et la ségrégation sociale, 
• Le statut de la capitale européenne (pm). 
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La pollution 
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Les observations quotidiennes de l’APSA 

Les observations quotidiennes sur l’A35 
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Ce rapport passe en revue de nombreuses études faites au sujet des causes de la 
pollution et de ses conséquences, il mentionne notamment 
après l’exposé de différentes études, page 137 : 
 
Pour la France, le travail mené met en avant des impacts sanitaires et un coût 
économique significatif imputables à l’ozone et aux particules. Ces deux types de 
polluants auraient en effet été responsables en 2000 du décès prématuré de 
près de 45 000 personnes*, dont 2.780 du fait de l’ozone et 42.090 des 
particules, et de 1.980 hospitalisations pour causes respiratoires du fait de l’ozone 
et   13.360 hospitalisations pour causes respiratoires et cardiaques  dues aux 
particules. 
 
S’agissant du coût monétarisé moyen de la mortalité et de la morbidité ainsi 
évaluées, il serait compris entre 68 et 97 milliards d’euros, soit entre 1.154 et 
1.630 euros par habitant. 

 
 
 
 
 
 
 
 

* 
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Page 147                       Conclusions de rapport 
 

Après l’analyse des différentes évaluations du coût de la pollution 
de l’air et des méthodologies sur lesquelles elles se fondent, votre 
commission d’enquête estime que la plus complète est celle menée 
dans le cadre du programme « Air pur pour l’Europe » et que le 
coût total de la pollution de l’air s’établit entre 68 et 97 
milliards d’euros par an pour la France. Le coût non sanitaire est 
a minima de 4,3 milliards d’euros. 
  
Votre commission considère également que le coût pour les régimes 
obligatoires de la sécurité sociale est de 3 milliards  d’euros 
par an, que le coût de la pollution de l’air intérieur est de 19 milliards. 
  
  
Enfin, le bénéfice net de la lutte contre la pollution de l’air 
serait de 11 milliards d’euros par an. 
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Avril 2014, appel du Collectif Strasbourg Respire 
signé par 120 médecins strasbourgeois 

 

Pollution de l'air et Santé:  

Les dernières données publiées confirment l’impact de la pollution atmosphérique sur la santé des 

habitants des grandes villes : 

Le Centre international de recherches sur le cancer de l'OMS de Lyon a décidé le classement des 
particules fines comme cancérogènes certains, comme pour le tabac et l’amiante. 

La relation entre l’exposition aux particules fines, la morbidité et la mortalité cardio-vasculaires avait 

été établie par les travaux de l’American Heart Association ; l’étude européenne Aphekom la confirme. 

Une étude récente parue dans « Circulation » démontre encore que les femmes habitant à moins de  

50 m d’un axe routier auraient 38 % de risques de plus de morts subites cardiaques par rapport à 

celles qui vivent à plus de 500 m. 

Habiter à proximité du trafic routier pourrait être responsable d’environ 15 à 30% des 

nouveaux cas d’asthme (et allergies) chez l’enfant et, dans des proportions similaires, voire 
plus élevées, de pathologies chroniques respiratoires et cardiovasculaires chez l'adulte. 

Ces considérations valent pour toutes les villes mais encore bien plus pour Strasbourg où les 

conjonctions géographiques et climatiques en font une ville (et au-delà une région) extrêmement 
sensible avec des niveaux de pollution parmi les plus élevés de France. 

Nous, médecins strasbourgeois, refusons l’indifférence face à ce problème de santé 

publique. Nous alertons les pouvoirs publics sur la gravité de la situation et demandons que 

la santé de nos patients soit reconnue comme une priorité dans les décisions relatives à la 

pollution de l’air. 

Nous demandons à l’Etat et à la Ville de Strasbourg, à la préfecture et à l'ensemble des collectivités 
d’agir efficacement pour améliorer la qualité de l’air. 

Nous appelons à une réglementation plus protectrice de la santé de la population, en accord avec les 
données scientifiques actuelles. 
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Exemple de la période du 7 au 16 mars 2014 
ASPA avril 2014 

UN ÉPISODE DE POLLUTION DE LONGUE DURÉE 
 
A la suite de plusieurs dépassements du seuil de 
50mg/m3 sur 24h en PM10 sur le réseau de 
mesure de L’ASPA les procédures préfectorales 
d’information et de recommandations à 
destination des populations ont été déclenchées 
le 7 mars 2014 sur le Haut-Rhin et le Bas-Rhin. 
 
En lien avec les émissions urbaines et régionales 
mais également avec des imports de particules 
venant d’autres régions, les niveaux se sont 
ensuite progressivement élevés jusqu’à dépasser 
le seuil d’alerte en situation de fond urbain à 
Mulhouse nécessitant le déclenchement de la 
procédure d’alerte à la population le 14 mars sur 
le département du Haut-Rhin. Les conditions 
d’alerte en fond urbain n’ont pas été réunies sur 
le Bas-Rhin. 
 
Les niveaux de concentrations en PM10 ont 
ensuite décru à partir du 15 mars avec une levée 
de la procédure d’alerte du Haut-Rhin le 15 mars 
et l’ensemble des procédures d’information le 16 
mars. 
 
Le cadre rouge du graphique montre combien la 
plus grande partie des observations indique le 
seuil de recommandations. 
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La coupure urbaine 
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La coupure de la ville par l’A35 crée des contraintes en matière de déplacements, et entrave le 
développement cohérent de la ville. 

Cette rupture physique, marquée par la hauteur des remblais et des ouvrages qui supportent cette 
autoroute, provoque la perception de  deux villes différentes situées de part et d’autre. D’un coté, à l’est 
c’est Strasbourg, de l’autre coté, à l’ouest, c’est Cronenbourg, Koenigshoffen  et la Montagne Verte: 
quatre villes différentes, quatre appartenances. Il ne s’agit pas de les masquer, de les gommer mais en 
réduisant la coupure de rapprocher ces différents tissus urbains, d’établir, dans la mesure du possible une 
continuité de la ville. 

 

 

 

 

 
 

A
n

d
re

ie
ff

, 
M

es
se

lis
, 

o
ct

o
b

re
 2

0
1

5
 



L’emprise physique de l’A35, ses dénivelés liés aux franchissements des différents ouvrages urbains existants,   
la présence des voies ferrées et de différents cours d’eau, n’autorise pas sa transformation en boulevard, voie 
structurant la ville et déterminant un espace public accueillant l’ensemble des activités urbaines. Sinon « boulevard »  
serait une pure abstraction, étrangère à la ville. 
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Travailler à la réduction de cette coupure est d’évidence une approche à long terme, incluant études approfondies,  
négociations, arbitrages, et définition d’une stratégie sur le long terme. 
 
 

. 
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Enjeu de la transformation de l’A35: emprise des terrains limitrophes incluant une partie du parc  
de la Montagne Verte. Des études approfondies doivent les préciser et clairement les délimiter. 
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L‘étalement urbain, cause et conséquence des excès de circulation automobile, n’est plus, pour des raisons de 
ségrégation spatiale et sociale, acceptable. 

De même les développements spécialisés (zoning) exclusivement dédiés à une seule activité ou fonction urbaine  
générateurs eux-aussi de surcroîts de circulation (augmentation des longueurs de trajet) sont à proscrire.  

 

L’étalement urbain 
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Le trafic automobile 
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L’A35 = 160 000 véhicules/jour 



Comment réduire le trafic ? 
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Les transports en commun 



Tram existant et extensions projetées 
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 boucle centrale 

Andreieff, Messelis, octobre 2015 

A
n

d
re

ie
ff

, 
M

es
se

lis
, 

o
ct

o
b

re
 2

0
1

5
 



boucle de première couronne 
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boucle de 2ième couronne 
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tram-train Molsheim - Offenburg 
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lignes Sncf intra urbaines 
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Points d’échanges - correspondances 
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Les trafics d’échange : réseaux et exploitation 

Reporter une partie de ces trafics sur le réseau ferré … 
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42 

  Rendre les volumes de trafic 

 compatibles avec le boulevard 
 

mars 2014 - avril 2015 

II – les trafics internes 
 

Pour tous les modes renforcer la continuité des 
réseaux et leur maillage. 
 
Le transfert vers d’autres modes de 
déplacements sont possibles, sous réserve de: 

Pour les piétons :  

• d’un aménagement de l’espace public 
adéquat,  

• d’une répartition territoriale des 
équipements (écoles, commerces,...) 
permettant les déplacements de 
proximité, ceci impliquant des densités 
urbaines suffisantes,  

Pour les cyclistes 

• d’un réseau continu, et au moins 
partiellement protégé, 

•  d’une répartition territoriale des 
équipements (écoles, commerces, …….) 
permettant les déplacements de 
proximité, ceci impliquant des densité 
urbaines suffisantes,  

Pour les usagers des transports collectifs: 

• De conditions attractives d’accès à pied 
aux stations,  

• D’un réseau suffisamment maillé pour 
éviter les phénomènes de saturation.   

• Mise en place pour les automobilistes 
d’une tarification de stationnement 
pénalisant la longue durée (hors 
résidants) 



La place pour les parkings relais ne manque pas 
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Quel aménagement ? 



… d’autres villes l’on fait 
     ou l’envisagent 



mars 2014 46 

L’une des voies rapides qui traverse Dallas 
suscite un projet de transformation 

notamment sur l’emprise de cette voie pour  
la réalisation d’un nouveau quartier 

notamment sur l’emprise de cette voie pour  
la réalisation d’un nouveau quartier 

Deux comités pour la suppression de l’autoroute 345, 
qui traverse Dallas, se sont constitués 
successivement. Comprenant des associations 
d’habitants, des élus, des urbanistes des journalistes. 
Ces deux comités distincts se sont associés pour une 
campagne municipale, portant sur la création d’un 
nouveau quartier sur l’emprise de la 345. 
Depuis cette campagne le projet est en débat. Il se 
heurte aujourd’hui au département de transports du 
Texas, qui se fonde sur la vétusté de cette autoroute, 
dont la détérioration nécessite une « attention 
immédiate ».  
Le débat au sein de la ville porte maintenant sur la 
place excessive que la voiture occupe dans l’espace 
public : à suivre. 

Dallas 



New-York 1970 

New-York 2001 

San Francisco 1993 

San Francisco 2003 
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Séoul 2003 

Séoul 2005 

Reims 2010 

Reims projet en cours de réalisation 

A
n

d
re

ie
ff

, 
M

es
se

lis
, 

o
ct

o
b

re
 2

0
1

5
 



Lyon, anneau des sciences, accueillera  
le trafic de l’A-A7 
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L’anneau des sciences va assurer le bouclage du « ring » 
lyonnais et la suppression de l’autoroute qui traverse la ville 
le long de la Saône et du Rhône. 
 
La réalisation est engagée depuis 2012 et se poursuivra 
jusqu’en 2030. 
 
Les travaux portent sur: 
• La réalisation d’un tronçon souterrain, 
• La création de nouvelles lignes de transport en commun, 
• De l’apaisement de voiries existantes, 
• De la transformation de l’emprise de l’autoroute en 

boulevard. 
  

30 000 riverains enfin soulagés de leur exposition à la 
pollution,  un boulevard métropolitain généreux avec les 
modes doux et les piétons, un espace privilégié de la 
déambulation dans la ville. 



Que faire, 
 et comment à Strasbourg ? 



 Aménager la  ville en transformant  
en boulevard l’autoroute (A35)  

qui la traverse. 



Objectifs à l’échelle de l’Eurométropole 
 
 

 
Unifier la ville en: 

• transformant l’autoroute A35 en boulevard, réduisant ainsi 
la pollution qu’elle engendre, 

• aménageant les terrains ainsi  libérés, en liaison avec les 
quartiers limitrophes, afin de constituer une continuité 
urbaine, 

• ouvrant la gare centrale sur l’Ouest de la ville, la rendant 
traversante, 

• créant et confortant les espaces verts dans la ville. 
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dans le réseau de voirie locale : un boulevard en substitution de l’autoroute 
 



le boulevard ouest: changement d’échelle et de tracé 



Emprise d’aménagement 

1. cerner l’emprise 

actuelle de l’A35 et de 

ses abords (talus de 

remblaiement, emprise 

des échangeurs … 

accompagnant son 

fonctionnement) et les 

terrains directement 

limitrophes 
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2 Repérer les terrains  
   aménageables pour une 
   liaison avec les autres 
   quartiers, 
3 Envisager le transfert de 
   la gare basse, 
4 Un parc central en liaison 
   avec la Montagne Verte 
   et le Heyritz, 
5 Prévoir un développement 
   possible de la  
   Plaine des Bouchers 
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Dans ces conditions de nouveaux secteurs  
d’aménagement peuvent assurer l’unité 
de la ville 



Nouveau boulevard 
en substitution de  
l’autoroute 
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1 Les secteurs plutôt destinés 
   aux logements, équipements 
   et services, 
2 construction d’une nouvelle 
   gare traversante , bureaux 
   services, logements et  
   équipements, sur l’emplacement 
   de la gare basse, 
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3 Déplacement de la  
    gare basse aux abords 
   de la gare de marchandise 
   et du Marché Gare 
4 possibilité d’extension 
   du secteur de la Plaine des 
   Bouchers, 
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5     aménagement d’un 
        parc central  
6-7 en liaison avec les parcs   
      de la Montagne Verte et 
       celui du Heyritz, 
 



Création d’une première 
 ligne circulaire intérieure 
Desservant de nombreux  
équipements, et le quartier  
de la Neustadt en desserrant  
le carrefour de l’Homme de 
Fer, 
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Création d’un ligne de première 
Couronne desservant les nouveaux 
secteurs à urbaniser en liaison avec 
Hoenheim, passant par la Plaine des 
Bouchers et la place du  
Marché du Neudorf 
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Déterminer un parcellaire qui 
définit les espaces publics et  
dessine les îlots des différents 
programmes de constructions 
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Le nouveau quartier en  
regard de la Neustadt,  
construite d’après le plan  
de J.G Conrath   
à partir de 1880 
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Quelques images,  
rien que des images : 

réalisées par Ivan Francès-Vercher et Tristan Siebert 
Élèves de l’ENSAS en Master 2 



L’A35 qui traverse la ville 



Images d’Ivan Francès-Vercher  et  Tristan Siebert 

Transformation de l’A35 en boulevard, 
hypothèse d’aménagement 



L’A35 vue depuis le sud 



Images d’Ivan Francès-Vercher  et  Tristan Siebert 

Hypothèse d’aménagement, vue depuis le sud 



L’A351 en direction du centre ville 



Ivan Francès-Vercher et Tristan Siebert 

Hypothèse d’aménagement vue depuis l’A351 

Images d’Ivan Francès-Vercher  et  Tristan Siebert 



Cette hypothèse de travail, dont nous nous sommes saisis, montre  que 
l’évolution de la ville est nécessaire, tant à la fois pour des raisons de 
santé publique que de réduction de la césure provoquée il y a une 
cinquantaine d’années par la réalisation de l’A35 traversant la ville. 
 
Elle pose les bases d’une étude approfondie à engager pour réduire ces 
désordres urbains. C’est le sens de ce travail commencé il y a maintenant 
3 années, présenté à bien des publics et des élus, et qui a reçu plus de 
120.000 visites à ce jour sur le site qui lui est consacré. 
 
 

Micha Andreieff, Michel Messelis 
Urbanistes, octobre 2015 
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Annexes 
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 La suppression de voies rapides et d’autoroutes 

urbaines  
est possible. Des villes l’ont fait ou le projettent. 

 
Quelques cas exemplaires 

   

Micha Andreieff, Michel Messelis, 
Urbanistes, mars 2014 



La transformation d’autoroutes ou de voies rapides urbaines aménagées 
pendant les Trente Glorieuses sans égard pour les villes traversées 
s’impose dans les pays développés comme un sujet majeur de l’urbanisme 
contemporain. Le réseau rapide joue un rôle important dans la mobilité des 
hommes et des biens, mais il génère des nuisances socialement 
pénalisantes et cloisonne les territoires. Il tend aussi à encourager des 
modes de vie automobiles qui entretiennent, à leur tour, l’étalement 
urbain, la congestion et la pollution. 
 
Pour recoudre des quartiers séparés, la transformation de ces voies en 
« avenues » ou « boulevards urbains» est-elle une solution réaliste? La 
question fait débat autour d’une série de réalisations et de projets portés 
par des collectivités. 
 
Ce débat ne se limite pas au territoire de la Communauté Urbaine de 
Strasbourg: il agite des métropoles sur les cinq continents. En Amérique du 
Nord, mais aussi en Corée, en France, des villes traversées brutalement 
par des voies rapides ou des autoroutes ont opté pour leur suppression. 
Quel bilan en font-elles? 
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Séoul 

En 2003, le maire de Séoul, Mung-Bak 
Lee, lance la démolition d’un viaduc 
routier de 6 km qui traversait le centre 
de la ville avec un trafic comparable 
avec celui de l’A35 aux heures de pointe 
à Strasbourg, dans l’objectif de réduire 
la circulation automobile et la pollution 
en créant une coulée verte avec une 
rivière artificielle sur son emprise . L’axe 
de la Cheonggyecheon est devenu 
depuis l’espace public le plus attractif de 
Séoul et un levier majeur de la 
redynamisation du centre. 
L’accompagnement du projet par un plan 
de déplacements urbains ambitieux a 
permis de réduire la circulation tout en 
améliorant la mobilité. Le bilan 
environnemental et urbain positif de ce 
projet en fait aujourd’hui une référence 
internationale. Le réaménagement du 
corridor de la Cheonggyecheon illustre la 
possibilité de changer les 
comportements  de mobilité. Il témoigne 
aussi de la capacité à transformer une 
vision portée par les milieux 
universitaires en un projet politique 
réalisé dans un temps record. 
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San Francisco 

Dès la fin des années 1950 à la fin des 
années 1980, le centre ville de San 
Francisco est coupé de sa baie par un 
mur en béton: le viaduc à double niveau 
de l’Embarcadero Freeway. En 1989, un 
séisme fragilise l’ouvrage et relance le 
débat sur le devenir de l’autoroute. La 
Ville et l’Etat de Californie décident de 
remplacer le viaduc par un boulevard 
doté d’une ligne de tramway mis en 
service en 2000. Le bilan du projet, positif 
sur tout les plans (circulation, mobilité, 
qualité de la vie, urbanisme), fait dire au 
maire de l’époque, Art Agnos:  « la 
meilleure décision que j’ai prise comme 
maire de San Francisco a été de démolir 
cette autoroute. On a supprimé une plaie 
urbaine et permis le développement d’une 
des parties les plus importantes de la 
ville ». Le projet Embarcadero Boulevard 
montre que le remplacement d’une voie 
rapide à fort trafic par un espace public 
de qualité ne dégrade pas les conditions 
de circulation et tend même à améliorer 
l’accessibilité. La suppression de 
l’autoroute permet à, la ville de se 
tourner vers la baie. 
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San Francisco 
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Vancouver 

Le ville canadienne de Vancouver est 
connue pour son modèle d’urbanisme 
qualitatif reposant sur la densité et les 
mobilités alternative à la voiture. Elle 
s’enorgueillit d’être la seule ville 
d’Amérique du Nord à ne pas être 
traversée par une autoroute: l’opposition 
des habitants aux programmes routiers 
des années 1960 s’est soldée par 
l’abandon des projets et un seul court 
tronçon a été réalisé, les viaducs 
Dunsmuir et Georgia. Depuis 2009, la 
Ville a engagé une réflexion novatrice 
sur la suppression de ces viaducs, qui 
créent une coupure au cœur de la ville et 
pénalise le développement urbain. Le 
processus est organisé de manière à 
susciter un débat ouvert et pédagogique 
et à mobiliser les citoyens. Les 
différentes étapes: études préalables, 
exploration des possibles, synthèse et 
approfondissement de l’option 
préférentielle, etc… font l’objet de débats 
publics contradictoires. Le cas de 
Vancouver montre comment une ville 
inscrit sa réflexion sur le devenir d’une 
infrastructure routière dans une 
stratégie d’un développement durable à 
long terme et se donne les instruments 
méthodologiques pour y parvenir. 
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New York 

Jusqu’au début des années 1970, la 
façade ouest de Manhattan est bordée 
par une voie rapide urbaine surélevée à 
très fort trafic, la West Side Highway. A 
la suite d’un accident, la voie doit être 
fermée à la circulation. A l’issue de 30 
années d’études, de controverses et de 
travaux, l’avenue, qui la remplace depuis 
2001, est devenue l’un des espaces 
publics les plus attractifs de New York. 
Après des décennies New York s’ouvre 
enfin sur le fleuve Hudson. Le trafic 
automobile a été réduit d’un tiers, la 
mobilité piétonne et cyclable a explosé. 
Les promeneurs et les grands noms de 
l’architecture se bousculent pour 
produire des logements dans des 
secteurs autrefois défavorisés par la voie 
rapide. Le projet West Side montre 
comment une nouvelle avenue peut 
contribuer à la fois à transformer un 
waterfront, à améliorer la mobilité et 
revitaliser les quartiers riverains tout en 
continuant de jouer un rôle essentiel 
dans le fonctionnement métropolitain. 
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Toronto 

Le projet de démantèlement partiel 
d’une autoroute surélevée a aujourd’hui 
les faveurs des autorités publiques. Une 
étude d’impacts et une consultation 
publique sont en cours, programmées 
pour durer 5 ans. 
Ce projet vise à démolir l’autoroute 
surélevée de 2x4 voies. Les objectifs 
principaux du projet sont: 
• mettre fin au coûts exorbitants 

d’entretien de l’infrastructure 
existante, 

• tourner  la façade urbaine vers le 
boulevard et reconnecter la ville de 
part et d’autre de ce boulevard. 

 
Ce projet permettrait de réduire 
significativement la vitesse de la 
circulation pour ne pas dépasser les 30  
km/h. 
Cette solution s’accompagne d’une 
proposition densification de l’offre de 
transports en commun à l’échelle 
métropolitaine, par l’élaboration d’un 
plan stratégique de développement des 
transports (Transportation Vision for the 
City of Toronto Official Plan) 
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L’une des voies rapides qui traverse Dallas 
suscite un projet de transformation 

notamment sur l’emprise de cette voie pour  
la réalisation d’un nouveau quartier 

notamment sur l’emprise de cette voie pour  
la réalisation d’un nouveau quartier 

Deux comités pour la suppression de l’autoroute 345, 
qui traverse Dallas, se sont constitués 
successivement. Comprenant des associations 
d’habitants, des élus, des urbanistes des journalistes. 
Ces deux comités distincts se sont associés pour une 
campagne municipale, portant sur la création d’un 
nouveau quartier sur l’emprise de la 345. 
Depuis cette campagne le projet est en débat. Il se 
heurte aujourd’hui au département de transports du 
Texas, qui se fonde sur la vétusté de cette autoroute, 
dont la détérioration nécessite une « attention 
immédiate ».  
Le débat au sein de la ville porte maintenant sur la 
place excessive que la voiture occupe dans l’espace 
public : à suivre. 

Dallas 



Reims 

Le contournement de l’agglomération rémoise par 
l’autoroute A4 a été mis en service en novembre 
2010. L’emprise de l’ancienne autoroute est en 
cours de déclassement. Un vaste projet urbain est 
en cours d’étude sur cette emprise de 400 
hectares. Le programme de cette étude porte sur 
la réalisation d’équipement publics, de logements 
et de services, ainsi que la création d’un parc et 
de la remise en valeur du canal de l’Aisne à la 
Marne. Cette aménagement permettra de 
recoudre la ville et de la rendre socialement et 
économiquement plus homogène. 
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La suppression de l’A4 
dans la traversée de la ville 
permet d’envisager sur son 
emprise la réalisation d’un 
parc  à l’échelle de 
l’agglomération, de part et 
d’autre du canal de l’Aisne 
à la Marne. 

Contournement de Reims par l’A4 

Projet de Christian Devillers sur l’emprise délaissée par l’A4 
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Montreuil-sous-Bois 

Situé à seulement 3 km de Paris, en 
plein cœur de la métropole et dans 
une position centrale pour l’est 
parisien, le territoire des Hauts de 
Montreuil se nourrit de son interaction 
avec les communes de Fontenay-sous-
Bois, Rosny-sous-Bois, Noisy-le-Sec et 
Romainville. 
Ce quartier est séparé du territoire 
central de la ville par l’autoroute A186. 
Cette autoroute sépare le Haut 
Montreuil des Murs à Pêches, jardins 
qui fournissait en fruits Paris jusqu’au 
début du 20° siècle. La ville veut 
reconquérir ce territoire et le relier au 
Haut Montreuil. 
La suppression de cette autoroute est 
donc projetée, avec la mise en place 
sur son emprise d’une ligne de 
tramway reliant entre elles les 
communes limitrophes est prévue par 
le Stif (Syndicat des transports de l’Ile 
de France). 
Sur cette emprise de 50 hectares la 
ville veut réaliser en ensemble de 900 
nouveaux logements et équipements, 
des activités de production agricole 
afin de conforter la rénovation des 
Murs à Pêches. La Ville envisage de 
porter cette opération pendant  les 10 
prochaines années. 
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Lyon 
L'Anneau des sciences, porté par le Grand Lyon et le 
Conseil général du Rhône, est un projet multimodal qui 
combine la réalisation d'une infrastructure routière, la 
transformation de l’autoroute A6/A7 en boulevard urbain 
apaisé, la mise en œuvre d'un plan de développement 
ambitieux des transports en commun et un projet de 
développement du territoire. C'est un projet global et 
intégré qui allie une politique multimodale et une 
ambition économique et urbaine. 
En assurant le bouclage du "ring" lyonnais entre le 
boulevard périphérique nord et le boulevard Laurent 
Bonnevay, l'Anneau des Sciences permettra de faciliter 
les déplacements quotidiens : en desservant mieux les 
bassins de vie nord-ouest, sud-ouest et sud-est, grâce à 
des temps de parcours fiables, à un réseau de voiries 
mieux hiérarchisé et à des accès plus lisibles.  
Le Grand Lyon a étudié plusieurs hypothèses s'appuyant 
sur le renforcement du réseau de transports collectifs, 
sans création de nouvelle infrastructure routière. 
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Eisenach 
 

Eisenach  en Thuringe, ville de 43.000 habitants, 
ancien Grand Duché, est la ville natale de Jean-
Sébastien Bach. Après la réunification de 
l’Allemagne elle entreprend de redynamiser son 
tissu économique et d’étendre son urbanisation.  
L’éloignement de l’autoroute qui la jouxtait a été 
l’une des conditions de son essor. 
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Paris 
La fin du périphérique ? 

« Les citadins ont une capacité d’adaptation beaucoup plus 
forte que ne le pensent les décideurs. La suppression du 
périphérique parisien devient possible avec le Grand Paris et 
permettrait de recoudre le lien entre la capitale et ses 
banlieues, sans pour autant dégrader les conditions de 
déplacement dans la métropole ». 
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Chacun de ces projets est unique dans son contexte, ses modes d’élaboration et de décisions 
sont toujours particuliers,  mais les enseignements que l’on peut en retirer se ressemblent, 
souvent au point de croire que l’on parle de la même ville. Chaque projet engagé, chaque 
réalisation, porte sur les mêmes constats: 
 
• une renaissance urbaine et économique de la ville, 
• l’évaporation d’une partie du trafic routier, 
• des changements de comportements non prévus par les modèles mathématiques, 
• d’avantage d’accessibilité pour tous, 
• des conséquences positives sur l’environnement et le climat, 
• un rapport coûts/bénéfices favorable sur les moyens et longs termes pour la ville et ses 

habitants. 
 

Dans tous les cas la transformation des voies rapides, des autoroutes urbaines, résulte de 
processus longs, complexes, incertains, dans lesquels la participation des citoyens, l’expertise 
technique contradictoire et le leadership politique jouent un rôle clé. Ces projets exigent des 
élus déterminés, de l’innovation et de la négociation pour faire converger les visions des uns 
et des autres; ils impliquent une prise de risque. 
 
Conflictuels au départ, ils sont généralement plébiscités après: le projet de restauration de la 
Cheonggyecheon par exemple, a suscité un tel engouement en Corée qu’il a servi de socle 
électoral à Lee Muyng Bak pour devenir maire de Séoul en 2002, avant qu’il ne devienne 
président de la République en 2006. 
 
 
 
 
Certains exemples cités dans ce document sont issus des Notes Rapides de  
l’Institut d’aménagement et d’urbanisme de l’Ile de France 
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