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Représentations de la LGV PACA et estimation de « 'impact TGV » sur
les territoires desservis

3.1. Les représentations de la LGV PACA
Le projet LGV PACA dont I'encadré 2 récapitule les dates importantes a fait I'objet
d’'un débat public en 2005 que nous avons suivi avec attention.

Encadré 2 : Dates importantes et historique du projet LGV PACA

-Janvier 1989 :l'inscription de la LGV Méditerranée, y compris une branche « Céte d’Azur », au
schéma directeur,

-Septembre 1995lancement des travaux de la LGV Valence-Marseille,

-Décembre 1998 relance du projet de la LGV « Céte d’Azur »,

-Juin 2001 :mise en service de la LGV Méditerranée entre Valence-Marseille-Nimes,
-2002: Inscription du projet LGV PACA dans les schémas de service. Ce schéma prévoit d’inscrire la
région dans I'arc méditerranéen latin par « I'amélioration des liaisons ferroviaires rapides vers Ig Cote
d’Azur, en aménageant les infrastructures existantes, et en préservant la possibilité de réalisation des
sections de lignes nouvelles a grande vitesse »
-Mars 2003 : L'audit sur les projets d'infrastructures. Le Conseil Général des Ponts et Chaussées,
I'Inspection Générale des Finances par le Gouvernement sont responsables de I'audit qui dif que le
projet vise a : « positionner le rail sur le plus gros marché aérien domestique actuel, tout en indiquant
gue sa mise en service pourrait difficilement intervenir avant 2020 »
-Avril 2003 : Le rapport de la DATAR : ce rapport milite en faveur de la construction de I'Arc Latin qui
passera par le projet LGV PACA.
-Décembre 2003 Les décisions du CIABT
-Le 18 décembre 2003le CIADT présente la LGV PACA comme « le chalnon manquant de| I'arc
méditerranéen » et décide son inscription sur « la carte des infrastructures a long terme »
-Avril 2004 : lancement du débat public pour la LGV PACA

-Février-Juillet 2005 :Débat public de la LGV PACA

- Décembre 2005-octobre 2008&alisation des études complémentaires suite au débat public
-11 février 2009 :Jean-Louis Borloo et Dominique Bussereau réunissent les élus de la région impliqués
dans le projet et décident de la mise en place d'un sécrétariat permanent sous la responsbilit¢ dYves
Cousquer, chargé de remettre un rapport sur les suites a donner aux études complémentaires.
-de février a fin mai 2009 le sécrétariat permanent a mené des réflexions sur (1) La recherche|d'une
réponse équilibrée aux objectifs du projet (2) La prise en compte des engagements du GRENELLE de
’Environnement en intégrant les conditions du développement a grande échelle et a long terme du
transport ferroviaire (3) La constitution d'un systéme ferroviaire global et performant favorisant tous les
types de déplacement.

-15 juin 2009 :remise du rapport d'Yves Cousquera Jean-Louis Borloo.
-29 Juin 2009:Jean-Louis Borloo et Dominique Bussereau communiquent la lettre adréssée aux|élus de
la région impliqués dans le projet actant de la poursuite du projet et le choix du scénario/tfacé «
métropoles du sud »(environ 15 milliards d’euros) desservant les agglomérations d'Aix en Provence,
Marseille, Toulon et Nice.
-2009: L'Union Européenne vient de décider de participer au financement des études, confirmant ainsi
que le projet est un maillon de la desserte ferroviaire de I'arc méditerranéen, de Barcelone a Génes et
au-dela en Espagne et en ltalie (http://www.lgvpaca.fr/partenaires financement_etuges.php
-16 juillet 2009, Conseil d’administration de RFF et décision de réaliser les études préalables a
I'enquéte d'utilité publique.
-8 septembre 2009 Courrier du Ministre de I'Environnement, Jean Louis Borloo, du Ministre |des
finance Christine Lagarde a la direction de RFF, pour la mise en place d’'une convention de
financement des études et de mener la mission de financement de réalisation du projet.
-17 septembre 2009Présentation du projet de convention de financement des études aux cofinarjceurs.
-2 octobre 2009 Envoi officiel de a convention de financement des études auxco-financeurs|par le
préfet de Région

-14 janvier 2010 Réunion des acteurs de la LGV PACA a Aubagne.

2 Comité interministériel pour 'aménagement et le développement du territoire.
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3.1.1. Jeux d’acteurs et analyse des visions des eindes autres du projet LGV
PACA

Pour mieux illustrer ce phénomene, nous avonssérasa tableau (cf. annexe 1) qui
énonce la liste de tous les acteurs depuis 200&uitparticipent encore aujourd’hui a
'avancée du projet, avant et aprés le débat puplics’est déroulé en 2005. Ce tableau
pédagogique, a pour but de montrer (1) les positas chaque décideur et ce qui constitue
pour lui un enjeu territorial ; (2) les incohéresa projet ; (3) les revirements de position ;
(4) 'émergence de nouveaux acteurs décisifs 'dbsence de la prise en compte de points
importants. C’est donc un exercice fasdidieux nradsspensable pour en dresser les constats
suivants :

» Constat 1 :Plus que leurs positions, c’est leur nombre capiie en premier. Si en 2005 il
était déja assez conséquent, en 2010 (lors desédEgnréunions) de nouveaux acteurs
s’affirment, comme c’est le cas de Monaco qui paksesimple statut d'observateur a celui
d’acteur a part entiere. C'est le cas aussi derég@ qui était absente en 2005 et devient un
acteur a part entiere aujourd’hui. Ces deux nouveateurs sont pergcus comme une valeur
ajoutée au projet LGV PACA car ils apportent toes teux une nouvelle légitimité a ce
projet en y participant financiérement (cf. enca@iréfinancements du projet par les acteurs).
On peut aussi noter l'apparition d'un nouveau tgfaeteur : le COTER (Comité territorial).
On pourrait s’attendre & ce que ce nouvel actecifitéala concertation entre les autres
acteurs, ce qui pourrait favoriser I'existence dprojet de territoire. Mais, au regard du réle
que lui a assigné le maitre d’ouvrage RFF, il ééicile qu’ilpuisse jouer ce rble. En effet,
pour RFF Chaque comité territorial mettra en place les «uges de travail », sur des sujets
spécifiques et strictement liés aux enjeux de &ua géographique de responsabil{i@FF
réunion du 14 janvier 2010). Voici donc qui limies champs d’action de ce comité, qui
pourtant pourrait jouer un role important dans laenen cohérence entre les enjeux de chaque
acteur et atténuer ainsi les visions étroites diics acteurs en favorisant les discussions et
en facilitant les débats entre eux. Il y a donc alpgence totale de confrontation des points de
vue, et plus important encore, des enjeux. Il ntesic pas étonnant que ce projet peine a se
positionner comme un projet de territoire.
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Encadré 3 : Cofinanceurs du projet LGV PACA (wwwggca.fr)

Co-Financeurs

ETAT

RFF

Reégion Provence - Alpes - Cote d'Azur
Département des Alpes-Maritimes
Département du Var

Département des Bouches-du-Rhdne
Communauté Urbaine Marseille Provence
Métropole

Communaute d'Agglomeration Toulon
Provence Méditerranée

Communauté urbaine Nice Cote d'Azur
Communauté 4 Agglomération du Pays
' Aix
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» Constat 2 :Les acteurs ne sont pas toujours clairs dans ‘de gansidérent comme des
enjeux de territoire. 1l n"a donc pas été aisérdadcrire ce qui constitue un enjeu de territoire
pour chaque acteur car trés souvent les soutestsybyances et les intentions sont considérés
comme des enjeux pour certains d’entre eux. Cestals généralement des associations
(nombreuses dans la région comme le tableau tii#ysqui luttent pour préserver
'environnement et le patrimoine naturel de la oégiCes associations se contentent souvent
de dire « non a la LGV PACA » sans au préalabléchir sur la faisabilité de ce projet dans
un environnement contraint et au patrimoine natucekes. Ces associations/acteurs, souvent,
et les débats 'on montré, disent non a la LGV quend celle-ci risque de traverser
directement leurs territoires (terrains agricolescs naturels, massif montagneux, etc.). Ce
gui peut se comprendre au regard des enjeux éqalegiautour de ce projet. Mais, et c’'est ce
gui nous intéresse ici, la LGV PACA ne fait pasaptin et comme tous les autres projets de
TGV, d’autoroute ou d’aéroport, elle est confrordée I'effet NIMBY ».

» Constat 3 :Malgré le nombre conséquent d’acteurs et dongelierde territoire, un enjeu

commun a tous les acteurs ou presque a été relagructuration de I'axe Géne-Barcelone
par la LGV PACA. En effet, par sa localisation ségaque en plein coeur de I'Europe du Sud
(au sein de I'Arc méditerranéen précisément), taoré Provence-Alpes-Céte d’Azur est un
territoire bénéficiant d’'une capacité d’extensidrde diversification du coeur économique de
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'Union européenne, lequel se situe encore aujbuidians la partie nord, principalement
dans l'axe Londres-Paris-Berlin-Milan. Dans ce eatg européen, les acteurs de la région
ont affiché comme arme de persuasion lors du daéldalic, I'enjeu qu’augure une connexion
a l'axe économique nord-européen. La ligne a gramitiesse ferroviaire devient, en
'occurrence, 'argument de choc avancé par laorégjui cherche a se positionner comme un
acteur économique majeur au sein de I'Europe erérgénet de I'Europe du Sud plus
particulierement, en ayant pour ambition claire r@eynamiser lI'axe Génes-Marseille-
Barcelone. Ainsi, les acteurs ont manifesté demntds assez fortes a I'égard de cette future
ligne en revendiquant d’'une part, le rapprocherdestrégions transalpines par I'accélération
des échanges socio-économiques déja existantguttedpart le désengorgement des routes
sous toutes ses formes en facade méditerranéemni@ paise en place d'une alternative
rail/route, valable pour le transit France-Espatjake. Lors du débat public, il a également
été souligné que lintensité et la nature des épbsrentre I'ltalie et la France justifie des
projets tels que la LGV PACA. C'est donc tout natlement que la LGV PACA s'est
présentée comme une alternative dans le choix aémpes de transport, une infrastructure
percue par les acteurs comme le meilleur outil pgotégrer la partie européenne la plus
dynamique. Du reste, dans le quotidien local Nicgivpublié le lundi 18 janvier 2010, le
président de la Chambre de Commerce et de I'lnidudtr 'agglomération Nice-Cote d’Azur,
Dominique Esteve, énonce les enjeux d’une liaisens Vitalie en ces termes : « Une ligne
vers I'Est, c’est 23 millions de clients italiens Bar cette approche, il témoigne de la
détermination de la CCI Cote d’Azur & vouloir sodu raisonnement « franco-francais » du
maitre d’'ouvrage RFF et de valoriser une positicangfrontaliére. Pour les décideurs,
notamment ceux des Alpes-Maritimes, il est impédidiller vers l'ltalie, d’autant plus qu’en
2014 s’achevera la campagne de modernisation degesli ferroviaires nord-italiennes,
permettant au « Pendolino », vs TGV en France,odéer a 200 km/h. Toutefois, le colt
d'une ligne entre Vintimille et Nice, estimé en yaér 2010 a 4 milliards d’euros, est
certainement I'une des raisons pour lesquelleg céttlisation releve encore de l'utopie pour
le plus grand nombre, et RFF en premier. Mais, defarrivée de deux nouveaux acteurs
politiques, économiquement puissants et disposeésii@nir financiérement ce projet, a savoir
la Principauté de Monaco et 'Union Européenne, RBFdisposé a approfondir les études
d'une éventuelle desserte de la frontiére italiemtececi sans véritable coopération avec les
acteurs locaux italiens qui sont plus observatgutacteurs a part entiére.

» Constat 3 :La LGV PACA un projet de transport ? Oui. Un prajetterritoire ? Non ? car
chaque acteur campe sur ses positions. On ne psuigpler « d’'union sacrée » comme c’est
le cas généralement dans le cadre d’'un projetrdeotee. Ici chaque acteur est isolé. On peut
aussi noter une absence de concertation entresict@euméme département.

» Constat 4 :Des préoccupations écologiques de plus en pltesfet un effet NIMBY sans
égal, justifié par la richesse du patrimoine ndtuP®ur preuve, les associations les plus
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virulentes telles que TGV Toulon et Stop TGV Coudgmennent de plus en plus
d’'importance dans les réunions publiques.

» Constat 5 :Pour la premiére fois apparait de facon claire vis®n a long terme de ce
projet. On ne parle plus seulement de I'horizon@@fis aussi de I'horizon 2040. Est-ce a
dire que les acteurs ont intégré l'importance dmtitipation et de la géoprospective
territoriale dans le cadre d’'un projet appelé atdowmer de fagcon décisive a 'aménagement
durable des territoires ? Rien n’est moins s(r.jdws est-il que cette nouvelle vision a long
terme mérite d’étre soulignée.

» Constat 6 :L'accent est de plus en plus mis sur 'importaneeddvelopper les TER dans
la région. La région PACA comme acteur insiste lsufait que l'articulation entre TER et
TGV est indispensable pour atteindre tous les oifggarincipaux du projet LGV PACA qui
ont été réaffirmés par le maitre d’'ouvrage RFFs loe la réunion du 14 janvier 2010. Ces
objectifs sont les suivants : (1) ouvrir la régiBnovence-Alpes Céte d’Azur aux autres
régions francaises en la reliant au réseau fegraride vitesse, (2) faciliter les déplacements a
l'intérieur de la région en proposant une altev@ath la route et complétant la seule voie
ferrée existante du littoral, (3) constituer un lfioai de I'arc méditerranéen Barcelone-
Marseille-Génes (RFF réunion du 14 janvier 2010).

» Constat 7 :Une relation a Paris encore trés forte, méme gléion avec les autres villes
de la Méditerranée prend de plus en plus d’ampleartradition jacobine de la France
continue d’'influencer la position de certains ackenotamment ceux des Alpes-Maritimes.

3.1.2. Une absence totale de vision multiniveauptajet LGV PACA

Force est de constater I'absence totale de visioltimveau et multiéchelle du projet
LGV PACA car, au-dela des déclarations d'intent@res souhaits du typea LGV PACA
va structurer et relier les villes de I'arc méditanéen a aucun moment on a vu apparaitre
véritablement dans les études officielles qui @amvisde support au débat public, une vision
multiéchelle/ multiniveau de ce projet. Quellessent les raisons ? Pourquoi cette approche
aussi fondamentale a été absente pendant le déitlat gt I'est encore maintenant ?

En premier lieu, dit étre évoquée l'entrée par temsports illustrée de fait par
argument technologique, vitesse et temps de paisceservi aux acteurs avec en prime, la
présentation de modeéles, toujours les mémes, topliqués pour étre compris par les élus
locaux, mais chéere au maitre d’ouvrage. C’'est @gtteée qui a été privilégiée dans les études
qui ont servi de support au débat public au liaund’entrée par le territoire ou, plus que le
volet technologique, ce sont les dynamiques streld&s du territoire qui guident la nature du
projet. Avec une entrée par le territoire, la pEmiquestion a se poser est la suivante : est-ce
gue c'est le TGV (dans sa forme standard) qui rdpplns au besoin des territoires qui
composent la région PACA, ou est-ce un TER-GV pangle ? Du fait de la structure des
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villes, de leur degré d'importance en termes deufaijon et de dynamique économique,
gu’est-ce qui est le plus adapté ? faut-il chdisption du TGV francais qui a pour objectif
de faire le moins d’arréts possibles et de desssimplement les grandes métropoles ou celle
des ICE allemands qui font plus d'arréts dans €obf de desservir le plus grand nombre de
territoires et donc de population ? Par ailleuhss gue I'adaptabilité du projet LGV PACA a
la réalité des territoires (fonctionnement desesillcommunes, etc.), les études ont porté
guasiment sur une seule échelle : 'adaptabilit@rdyet sur le territoire régional PACA. Or, a
cette échelle la faisabilité et l'insertion du st trop simpliste, trop généraliste pour
corresprondre réellement aux besoins des terdtoingant ainsi les hétérogénéités et les
fonctionnements complexes de chaque unité spa@aleui explique peut-étre pourquoi tant
d’élus sont contre ce projet, méme aujourd’hui @A Pourtant, la richesse naturelle et
culturelle de cet ensemble régional pourrait laigsnser que le maitre d’ouvrage tiendrait
compte de la difficulté a faire accepter un projet ce type aupres d’acteurs qui ne
comprennent pas pourquoi ils devraient sacrifiardevignobles, par exemple, pour rejoindre
plus vite Paris.

En second lieu, il faut évoquer le fait que desldpart, le projet a été mal porté.
Déclaré comme étant une branche de la LGV Méditégaau schéma directeur en janvier
1998 (cf. encadré 2), ce qui était alors nomméuiadors « la branche Coéte d’Azur de la
LGV Méditerranée » (avant de prendre officiellemienhom de LGV PACA) a longtemp été
considéré comme le projet de Nice ou plutdt de hartbre de Commerce de Nice-Cote
d’Azur pour se rapprocher de Paris. D’ailleurs,déss du Var et des Bouches-du-Rhéne ont
toujours utilisé cette position/vision comme argatngour ne pas contribuer au financement
du projet et donc anéantir toute possibilité déalaabilité d’'un tel projet. Mais, au-dela des
menaces financieres, cette vision étroite et antoée des acteurs des Alpes-Maritimes a eu
une conséquence plus sérieuse : la non mise ea pé&x tét dans le projet de « comités
d’acteurs » issus de niveaux géographiques différ@uartier, ville, commune, département,
région), confrontant chacun leurs visions et leemgeux dans le seul objectif de mettre en
relief I'intérét général et pouvant constituer wmitable contre-pouvoir.

En troisieme lieu, on peut évoquer I'absence d'ésudoncomitantes portant sur
I'articulation entre les réseaux de transport quéjent certes dans leur rdle mais tout aussi
complémentaires. 1l s’agit des réseaux qui assuilest relations interrégionales et
internationales, ceux qui permettent les relatioterdépartementales et enfin les réseaux qui
entretiennent les relations intercommunales. Ce ©j@¢tude aurait été l'occasion pour le
débat public de s’appuyer sur une réflexion glolilen aménagement des territoires qui
integre les rapports entre le global et le localt, les systemes territoriaux sont des systemes
emboités. Dans un article récent, et en particulaars sa thése, Christine Voiron-Canicio
aborde cette question en partant des deux axiom@idge Tout systeme, a |'exception de
l'univers, est un sous-systeme d'un autre syst&haquechose concrete est soit un systeme,
soit une composante d'un systérfBunge, 1986). A partir de la il est permis destpéer
gu’une unité spatiale ou un élément de cette unité,infrastructure par exemple, appartient
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toujours a plusieurs structures territoriales, écoiques et administratives, et que ses
propriétés peuvent changer en fonction du niveatiadpet de la problématique considérés
(Voiron-Canicio, 1993). Un des rares acteurs aggproché ce sujet (rapport global/local) est
la Fédération des Associations du Sud-Est pouwlignnement (FASEE) qui milite pour la
réalisation de la LGV PACA. Dans son cahier d'actda FASEE évoque lintérét d'une
approche globale/locale dans le contexte régiomaoeilignant des la deuxieme page de son
cahier que :Chaque niveau a sa problématique particuliere, majge I'on doit
impérativement penser globalement pour aboutir @ iéilexioncoordonnéeet a desactions
cohérentes,et surtout efficaces compte tenu des conséquentekess budgets. Les trois
réseaux doivent étre attentivement étudiés en paréaordination. C'est-a-dire un systéme
de rabattement des réseaux communaux vers les TEIRSeTER vers les TGV avec un
« cadengage » précis et coordonriget acteur a fourni des détails techniques inténats
pour mettre en place un systeme de rabattemeptétdionise dans ce cadre que le réseau
communal soit de surface (85 %) et connecté (camheent horaire compris) avec les réseaux
de bus, trolleybus et de RER, et les gares multalesdT GV afin d’irriguer le tissu urbain et
périurbain de facon efficace. Pour ce qui est dsgaux départementaux, du fait de leur
configuration géographique en lignes de crétesguetipulaires, I'acteur propose d’enterrer
en partie ce réseau (65 %) qui ne doit pas resteudgace afin de libérer le littoral de tout
trafic routier et/ou ferroviaire. Pour ce qui rededu réseau international et interrégional LGV,
il suggéere qu’il ne soit pas couplé avec le réddaR car ces deux réseaux n'ont pas la méme
vocation. Le réseau TER, pour cet acteur, doit &ménagé en deca et en dessous du littoral
en zone urbaine. La LGV doit étre a 95 % souteerdiféme si on peut douter du réalisme et
de la faisabilité de certaines de ses préconisatiota lecture de ce cahier d’acteur, une
guestion nous vient a lI'esprit. Ne faudrait-il pasanger le déroulement du débat public ?
Nous entendons par la que les préconisations desracsoient prises en compte en amont des
projets de transport, et non en aval, puisqu’aal fie sont eux qui choisissent la maniere dont
ils vont fagonner leurs territoires. Pour I'heuc&st la démarche contraire qui est en cours.
Cependant, force est de souligner que la priseoempte de I'imbrication territoriale multi-
niveaux n'est pas aisée car cela nécessite d’appdénh les phénoménes en focalisant
attention sur les interrelations et les interddégences spatiales. Cette approche a des
exigences, et 'approche systémique est trés pparme comme la méthode adaptée pour les
appréhender.

En quatrieme et dernier lieu, on peut nommer lal@minance, dans le domaine de
laménagement des territoires, de la socio-économés transports qui considéere
prioritairement les transports comme « infrastrigtstructurante » et relegue le territoire au
second plan dans la mesure ou celui-ci est géméealke considéré comme un « simple
support spatial » ou s'inscrivent des réseaux, tniamsi toute la complexité du
fonctionnement des systémes spatiaux.
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3.1.3. En 2010, une incertitude en moins : le tradé la LGV PACA

Apres quelques années de concertations et de ppléma propos du meilleur tracé
pour la région, le 30 juin 2009, le scénario demétropoles du Sud » (Marseille centre
Toulon centre et Nice), est devenu officiellementracé de la LGV PACA (cf. figure 3.1).
Avec ce tracé, toutes les grandes agglomératiotes iigion PACA (Marseille Saint Charles,
Toulon, Nice) seront desservies alors que les suseénarios prévoyaient d'éviter
partiellement les dessertes de Marseille et dedro(df. figure 3.1). La pression exercée par
les €élus du Var (Toulon) et des Bouches-du-Rhéneersant de participer au financement
du projet si leur territoire respectif n'était pdsectement desservi par la LGV PACA, a
largement contribué au choix du scénario des mékesmlu Sud. En effet, la participation des
collectivités territoriales au financement de laufe infrastructure est un élément déterminant
du fait des codts élevés de ce projet. Pour exerhples investissement en matériel roulant,
les colts de la LGV PACA jusqgu’a Nice sont estippés RFF (RFF, 2004) lors du débat
public, entre 3,5 et 5 milliards d’euros. La topeggnie du territoire, fortement marquée par
des zones montagneuses, est un facteur explicati€@its prohibitifs de ce projet. En effet,
certains trongons nécessiteront des tunnels, @tgcplierement au niveau de la conurbation
Cannes-Grasse-Nice-Monaco (CNDP, 2005). Si le dsuttde tracé de la LGV PACA a été
levé le 29 juin 2009 par le ministre de I'environrent Jean-Louis Borloo (cf. encadré 2 la
guestion des lieux susceptibles d’'accuelllir lesifes gares TGV est loin d’étre résolue. On le
sait, inscrire une ligne a grande vitesse dansnwirannement tout aussi contraignant que
fragile comme celui de I'espace transfrontaliené@italien, c’est prendre la mesure de tous
les enjeux d’'une politigue d’aménagement durableateespace. Le tracé des Métropoles
devant desservir ou ignorer certains lieux, unxBboimpose et souléve la question délicate de
limplantation des futures gares de la LGV PACAuUP@étre exacte, cette question délicate
semble étre évitée par le maitre d’ouvrage et mstispparu comme un tabou lors du débat
public et des différentes réunions qui ont suividébat. D’ailleurs, a la derniére réunion
officielle des acteurs qui a eu lieu le 14 janvafxl0, la question des gares n'a pas été
abordée. Jusque-la, aucun acteur ne s’est vraipnenbncé de fagon précise sur la question.
La raison est simple. L'implantation d’'une gare T@\on importance pour l'accessibilité
d’'un territoire, d’autant plus qu’'un train a grandieesse qui ne s’arréte pas est vite pergu
comme une entrave au développement du territairéein & son attractivité. A cet égard, la
guestion de la localisation des gares TGV demeaungidrre angulaire de ce projet. Aussi,
méme si a l'issue des divers débats et concersaéintre le maitre d’ouvrage et les différentes
collectivités territoriales concernées par le T@uWcune décision officielle n’a été prise en ce
qui concerne la localisation des futures gares T84t permis de penser que les principales
agglomérations a limage de Cannes, Nice et Vidémidans la perspective d'un
prolongement vers l'ltalie) ne peuvent étre évitées

Les risques encourus de voir le projet gelé ou lénparce qu’'un acteur majeur aura
appris que son territoire ne fera pas l'objet dssdde, sont tels qu’a notre point de vue, la
guestion de la localisation des gares ne sera é@bayd’'aprés lancement de la constructution
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de la ligne, quand tous les acteurs auront versémaiire d'ouvrage leur contribution
financiere au projet.

Marseille 5t Charles — Toulon Est— Nice

Marseille St Gharles ~ Toulon Gentre — Nice

Marseille 51 Charles ~ Toulan Nard ~ Nics
e carde ~Toulon Est—Niss

e

de loupe + ou - po
jans le sitic

Figure 3.1. : Les tracés soumis au débat public [F&ZA
Source, CNDP, 2005

3.1.4. Ecologie et Grenelle de 'Environnement :siehétoriques qui donnent une
nouvelle dimension au projet LGV PACA

Les préoccupations écologiques sont de plus endgéitesminantes dans les prises de
décision. L’environnement physique dans lequel aesiinscrire la LGV PACA est
caractérisé par un milieu naturel riche et un pggsaxceptionnel (qui explique l'attractivité
de la région en général). Le tracé des Métropalesigi le 30 juin 2009) devra tenir compte
des contraintes environnementales fortes (urbamisadu littoral, réserve fonciere peu
disponible et présence de massifs montagneux).,Maige les contraintes physiques et
naturelles, ce projet devra également faire facenaauvements de lutte pour la protection de
'environnement. C’est le cas notamment d’'une desoaations les plus virulentes de la
région, « Var Actions Environnementgui milite contre la réalisation du projet LGV PACA
en s’appuyant sur les principes de préservatiotadsodiversité et du milieu naturel. 1l ne
serait donc pas surréaliste de penser que le pt@at PACA pourrait rencontrer des
difficultés majeures dans sa phase de réalisagonyant ainsi aboutir a un gel, voire un
abandon du projet. Il n’en demeure pas moins qu&M-PACA au regard du « Grenelle de
I'Environnement $* (2007) se positionne comme un projet prioritaivé de ce fait s'inscrit
parfaitement dans la politique d’'aménagement etédeloppement durable des espaces.

% Le Grenelle de I'environnement a été créé le BejuR007 et actualisé le 12 juillet de la méme émnlean-Louis Borloo Ministre de
'Environnement a présenté vendredi 6 juillet plasse les grandes orientations du Grenelle Envénorent
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3.2. La difficile estimation de « I'lmpact du TGV »sur les territoires
desservis

3.2.1. Entre représentations théoriques peu rendées et mises en garde ignorées
En raison d’'une interprétation erronée de la notidmpact qui a alimenté les écrits,
le concept d'« effets structurants » a été mal é@pgmdé et donc exploité a tort par certains
spécialistes de la question des transports, puidegaacteurs locaux. Bien que Jean-Marc
Offner ait mis en cause en 1993, en le qualifiaat nythe, le discours sur les effets
structurants (Offner, 1993), les élus se fonderbem aujourd’hui sur cette conviction selon
laguelle seul un réseau lourd de transport — aéléeroviaire a grande vitesse, autoroutier —
pourrait contribuer au développement et a la veddion du territoire «[...] Les effets
« structurants » des autoroutes sont devenus utablérmythe : ils ne font que traduire la
croyance que, sans elles, les régions sont néomsemit exclues du développement
économique, alors que, grace a elles, les régramersées gagneront richesse et prospérité »
(Plassard, 2003, page 14). Pour expliquer ce phénenPlassard met en cause « la pauvreté
des représentations théoriques qui sous-tendentelaBons entre transport et espace. En
effet, ces représentations se limitent le plus sotna une relation de causalité simple qui
renvoie a une conception scientifique de la cosaaise largement héritée auX ° siécle.
Cette approche en termes de causalité directe v@égié des constructions théoriques
largement empruntées au domaine de la physiguee da dnécanique traditionnelles. Et
'habillage néoclassique qui en a été fait par aiest économistes n'’en modifie pas les
caractéristiques fondamentales » (Plassard, 2@@® p3). Manifestement, les économistes
contemporains peinent a se démarquer de leursqaeskurs, Von Thinen, Weber et Ldsch,
qui considéraient les codts de transport comme étanvariable déterminante dans I'analyse
de l'organisation spatiale. Cette perception aigaecde l'infrastructure de transport a ancré
dans les esprits que le développement économiquetdiritoire est directement lié a l'offre
de transport envisagée. En témoignent les étuddis@és en amont d'un projet de ligne a
grande vitesse par les opérateurs de transportatieena apporter aux élus les éléments
indispensables a sa faisabilité et qui viendromeaiter les concertations. En décembre 1991,
lors du projet de la LGV Méditerranée reliant Mdtsea Paris, via Lyon, SETEC-
Organisation avait procédé a des « études d'impackGV ». Le premier volume porte sur
lanalyse géographique et économique existanteest effets directs de cette nouvelle
infrastructure sur l'organisation spatiale. Il stdg d’une approche globale perspicace visant
a mettre en avant la notion de vitesse et doncédaction de temps de trajets, autant de
facteurs facilitant les déplacements entre le SsideE Paris. Accessibilité, augmentation du
trafic induit et report modal sont d’autres effets en lumiere, et déja confirmés a l'occasion
de l'implantation de la ligne Paris-Lyon. Le deur& volume, ou il est question de « I'impact
du TGV sur I'économie des départements », ne séeligu’a évoquer les effets socio-
économigues en analysant le marché de I'emplaitdssance régionale et la localisation des
entreprises : « [...] des domaines qui préoccupeaniidieux politiques des années 1960 dans
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le cadre de l'aménagement des territoires et gapparaissent davantage comme des
démarches de vérification statistique de convisti@tquises d’avance que comme des
tentatives pour mieux comprendre les transformation territoire » (Plassard, 2003, page
38).

Quatorze ans plus tard, sur un autre projet de liyigrand vitesse — la LGV PACA
devant relier Marseille et la Cbte d’Azur et éveslizment I'ltalie — la méme organisation
(Setec-Organisatidn), proposait les mémes thémes, la méme démarchmé@mes méthodes
(basées sur l'idée de causalité entre infrastraadertransport et développement économique
des territoires). La seule différence étant sesxlmtuteurs (les €lus) et le territoire. Tout se
passe donc comme si on pouvait transférer les mémdwdes aussi aisément d’un territoire
a un autre sans vraiment tenir compte de ses fp@sf Cela démontre qu’aucune legon n'a
été tirée des observations des scientifiques dgplus de trente ans maintenant, ni des
analyses et des recommandations des observat@résmspoff par I'Etat (Ministére de
lEquipement du Logement, de I'Aménagement du T@ire et des Transports) dans
'objectif de mieux comprendre les transformations territoriaggsrelation avec I'arrivée de
nouvelles grandes infrastructures de transp@s observations qui dénigrent complétement
lidée d'une relation causale entre TGV/infrasttwet en général et développement
économique des territoires. Les études sur la L&diMrranée (1991) et plus récemment sur
la LGV PACA (2004-2005) indiguent deux élémentsdamentaux. Le premier élément est
gue I'on oublie de prendre en compte la spécifiditéchaque territoire et que c’est la nature
du territoire qui doit déterminer la nature de ffastructure (le nombre d’arréts, nombre de
fréquences, vitesse adaptée au territoire) et aoredhnologie de l'infrastructure qui doit
s'imposer au territoire entrainant ainsi des cousefges sérieuses sur la structure des
territoires. Ainsi donc : « [...] chaque infrastruaest un cas spécifique dans ses modalités
d’articulation au territoire. [...] On ne peut plusrserver I'hypothése que les infrastructures
de transport, quel que soit le mode et quelle duie lsur localisation, entretiennent des
relations identiques avec le territoire desserwi.difet, méme si bien souvent on ne retient
d’elles que leur tracé sur une carte, leurs raiatiavec le territoire ne dépendent pas
uniguement de ce tracé mais de leurs caractémstiguopres. [...] » (Plassard, 2003, page
50). Tout porte donc a croire gleeréve qui habitait dans les années 1970 les fiateurs,
de faire des investissements infrastructurels uganal’organiser le territoirer’a pas encore
disparu mais traduit un malaise fondamental qucekt de la difficulté a mesurer les impacts
de linfrastructure TGV sur les territoires. La 8en suivante va apporter des éléments qui
pourraient expliquer cette difficulté.

* Setec-Organisation est un bureau d’étude spécialisé dans la gestion de projet et I'assistance maitrise d'ouvrage.

% En 1970, ont été mis en place des observatoirgsimde nouveaux trongons autoroutiers. Souvetigeds a cause des modalités
d’'observations qui selon les experts excluent trmeénts aujourd’hui fondamentaux pour la compréioendes transformations de I'espace
par les transports. Toutefois on leur reconnaitiéle essentiel, celui d’aide a la connaissance.
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3.2.2. Les raisons de la difficile estimation deartsformations spatiales

Une questiora priori simple mais qui n'a pas encore trouvé de réponstsitives au
bout d'une trentaine d’années, se pose. Est-cpgrasse intellectuelle ? Est-ce parce que la
guestion de l'impact/effet a tout simplement été pusée a l'origine ? (Offner, 1993). Est-ce
parce que jusque-la les analyses, les modéles émigunes pour la plupart basés sur une
analyse co(t avantage ont trop isolé I'infrastreefliGV des autres composantes du territoire
? Cette vision « économiste » des transports elstpas éloignée des préoccupations
actuelles ? Autant de questions dont nous ne pasirgas apporter toutes les réponses
possibles. Mais les poser c’est mettre le doigt’Bupasse ou se situe le chercheur comme le
montrent ces propos de Plassard « Le chercheuowestdans une situation trés paradoxale :
d’'une part, il est certain, les nombreux exemplstohiques le prouvent, qu’a long terme il
existe une relation forte entre transformationdiafes et infrastructures de transport, mais
d’autre part, il est dans I'incapacité de précidairement quels peuvent étre les effets de la
création d'une nouvelle infrastructure de transpartl'évolution d’'une région a court terme »
(Plassard, 1987 ; cité par Valérie Manonne, 1999 .p.

S’il n'est pas aisé de mesurer les transformatgmagiales, c’est sans doute parce que
la technique comptable utilisée en économie despats dans les années 1970 — l'analyse
colts-avantages — qui semblait faciliter le tradks décideurs, s'avere inadéquate dans le
contexte actuel pour définir de facon plus prédése conséquences d’une infrastructure a
grande vitesse sur les territoires. F. Plassartégeule probleme de I'importance donnée a la
rentabilité économique depuis prés de quarante @hs question qui se posait aux décideurs
était de savoir, parmi les grands nombres de tmg@utoroutiers a construire, ceux qui
présentaient le plus d’intérét pour la collectivieé la technique la plus utilisée (a I'époque et
encore aujourd’hui edtanalyse colts-avantage€ette fagcon de prendre en compte l'utilité
d’'un investissement pour la collectivité était liéd aux seuls bénéficiaires de I'infrastructure
et les premiéres tentatives de généralisation onsisté a chercher a étendre le nombre de
bénéficiaires pris en compte. Des seuls usagergsbipassé aux autres acteurs concernés
('Etat, les opérateurs de transport), puis a Bankle des bénéficiaires des retombées des
infrastructures. Mais cette extension s’est rapel@mheurtée a deux difficultés, l'une
théorique qui renvoie aux fondements du calcul énugue, I'autre technique qui concerne la
difficulté, voire I'inmpossibilité, de mesurer lesrséquences des infrastructures » (Plassard,
2003, page 14).

Aujourd’hui, I'anlyse codts-avantages n'a pas éléguée au fond d’un tiroir, comme
peuvent en témoigner les Bilans LOTI (Bilan LOTI®&hbne-Alpes (2006) et Bilan LOTI
LGV Méditerranée (2007). Bien que ces bilans nerggpas encore en mesure de refléter la
réalité des retombées du TGV sur les territoiréanmoins, la méthode ayant été quelque peu
dépoussiéree, ils énumerent avec précision lesfibés@pportés aux entreprises directement
concernées par ce nouveau réseau ferroviaire (SREF). Ces bilans LOTI nous semblent
plutét superficiels dans la mesure ou les seulameaires envisagés encore actuellement sont
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des effets directs, a travers une analyse coltst@yes qui s'intéresse a l'intensité du trafic
de voyageurs et au gain de temps. Cette méthod®ue semble pas satisfaisante du fait
gu’elle n'attache aucune importance au principahceoné par les effets du TGV, en
l'occurrence le territoire, plus a méme de fourtoms les éléments concrets des retombées
envisageables. Néanmoins, depuis peu, les élumnsen®bilisés pour que les effets indirects,
a savoir 'aménagement du territoire, l'urbanisatio uniquement les variations des valeurs
fonciéres ou les restructurations des quartiersoXimpité de la gare —, le développement
économigue national et local (dynamisme dans tesissécteurs : la région, le tourisme, les
entreprises, le marché de I'emploi, etc.), soietégrés en tant que paramétres de calcul :
« Aussi étrange que cela paraisse, des techniquesedure des effets indirects ont été mises
en place, une intégration de ces effets dans ¢eilcdé la rentabilité économique a été tentée,
sans qu'auparavant la question de leur existericéyantuellement de leur nature, ait non
seulement trouvé des ébauches de réponse, maemesil ait été posée » (Plassard,
2003, page 17). De toute évidence, la méthodolpgisente des carences car elle repose
uniguement sur I'équation codts-avantages quiteeflde facon plutét floue, les avantages
aussi bien en termes économiques qu’en termesedsitilité et de gain de temps que peut
apporter le TGV aux régions concernées. Méme siefésts directs du TGV sont dans
'ensemble bien passés en revue, toujours esteillguésultante socio-économique est, quant
a elle, bien moins objective du fait qu’il manquesdsources avérées pour une analyse
pertinente.

Il semblerait par ailleurs que la difficulté & arsdr les transformations spatiales est
également due a la non prise en compte de la ricitiqpodes échelles spatiales, un indicateur
gue les travaux de recherche n'ont cependant pasjugade souligner. Des les premieres
approches sur les effets du TGV sur le territdeezchamp d’investigation a intégré les effets
d’une infrastructure sur deux échelles : I'une fipenant en compte les territoires traversés,
non desservis ou trés éloignés (effets traversddlautre plus générale ou l'observation se
portait sur les territoires situés a chacune dagextés du traceé (effets de poles). Les travaux
de F. Plassard permettent de faire un pas de plusettant en évidence la nécessité
d’identifier les effets selon plusieurs échellesldanées pour obtenir des estimations fiables :
« Alors que jusqu’a présent on a plutbét eu tendamashoisir une échelle déterminée, a
s'intéresser aux « effets de pole » ou aux « effat@rsée », il est clair que toutes les échelles
spatiales, ou du moins la plupart d’entre ellesyelt étre prises en compte simultanément,
sous peine de masquer I'essentiel des phénomgdassard, 2003 ; page 51). Pour défendre
sa réflexion, F. Plassard s’appuie sur lintensité trafic en région Rhéne-Alpes, ou les
déplacements régionaux ne sont pas facilités eit déme extension du réseau autoroutier.
En effet, si les conditions de I'accessibilité v&aris et les métropoles du sud ne sont pas
optimales, cela est di a 'engorgement des axes.
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3.2.3. Des certitudes et des affirmations qui repaisrarement sur des faits

Cet exercice a pour finalité de mettre en évidesegui relévales certitudeset ce
qui reléve du mythe quand on parle d’effets TGVlssitransformations spatiales.
D’abord auniveau des certitudeson peut citer comme exemple l'accessibilité. Nallsns
prendre I'exemple de la situation actuelle de deilles de I'Arc Méditerranéen Latin :
Marseille et Nice. La premiére ville est dessedapuis 2001 par la LGV Méditerranée et la
seconde devrait I'étre en 2020 par la LGV PACA.dAila comparaison cartographique entre
Marseille et Nice (cf. figure 3.2. et figure 3.3ndique clairement l'influence positive du
TGV sur l'accessibilité de la métropole marseilbagalii, avant la mise en service de la LGV
Méditerranée le 10 juin 2001, était a plus de Sé®de Paris. En 2001, elle se positionne sur
la courbe isochrone a 3h 30 minutes de la capilabns le méme temps, Nice qui ne
bénéficie pas encore de la ligne a grande vitessitise a plus de 5 heures de trajet de Paris.
Dans le cas concret de Marseille, on peut parlevéditable révolution au niveau du temps
d’accés entre Paris et Marseille. L'influence duVI'Gur I'accessibilité de Marseille, au
regard de la figure 3.2 est donc évidente. La nikenaccessibilité de l'agglomération
marseillaise a eu des conséquences sur la madbitigdtir de I'infrastructure ferroviaire. Pour
illustrer nos propos, nous allons prendre pour giera croissance de la fréquentation de la
gare de Marseille-Saint-Charles depuis la miseeevice de ladite infrastructure. En effet, on
compte 600 000 passagers de plus par an entre2@X03, soit 10 % du trafic global sur
'axe Marseille-Paris. Il en ressort que 'amélibma de I'accessibilité depuis I'ouverture de
la ligne LGV Méditerranée a facilité et accentué Echanges entre l'agglomération de
Marseille et la région parisienne (cf. figures 8t23.3). Néanmoins, une accessibilité réussie
exige l'existence de synergie entre la nouvelledig grande vitesse et les autres modes de
transports. Cette synergie passerait par la créat® nceuds multimodaux de transports,
véritables lieux d’interconnexion. Pour répondreeéte exigence, la politique européenne de
transport a laquelle s’inscrit de plus en plusMNCE, prévoit dans tout futur projet de ligne a
grande vitesse des possibilités de rabattements quialitatifs entre les autres modes de
transport sur les gares TGV, mais aussi, de medteliaisons inter cités européennes par
I'utilisation des sillons libérés (Commission ofrapean Communities, 1990).
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Figure 3.2. : Accessibilité ferroviaire actuellel@gglomération marseillaise

Source : Chapeloet al.,2004

Figure 3.3. : Accessibilité ferroviaire actuellel@gglomération nigoise

Source : Chapeloet al.,2004
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Le tableau 3 indique le gain de temps a partir dee®one et/ou Madrid vers d’autres
villes européennes depuis 2005. Ce tableau moidre du'avec la mise en service d’'une
ligne a grande vitesse, l'accessibilité est réedleur exemple, les simulations réalisées
montrent que sans TGV (cf. tableau 3), un trajgt@ane-Marseille nécessite 5h 21 minutes
et avec une ligne a grande vitesse le méme trajatoessiterait plus que 3h 31 minutes. Soit
1h 50 minutes de temps gagné, autrement dit 34,20e%gain de temps avec des
performances ferroviaires optimales de 350 km/hi@&ez, 2001).

Tableau 3 : Future accessibilité entre BarcelonetMaet autres villes européennes

Travel times by train between Barcelona—Madrid and other European cities

Routes Travel time, 2005 Travel time saving

From To Without new ling With new line Abzolute %)

Barcelona Marseilles 5h 21 min 3 b 31 min I b 3 min 34.27
Milan 100k 3% min B b 4% min I b 3 min 17.21
Lyan & 01 min 4 h 11 min I b 50 min 47
Pariz Th 31 min 5 h 4] min I b 50 min 14,39
Brusscls £h 51 min T h 1 min I h 5 min 071
Frankfurt 10V h 36 min % h 46 min I h 5 min 17.29

Madrnid Mlarseilles 1 b 4% min 6 h 1] min 4 h 3 min 42 84
Milan 16 b 407 min 11 h 2% min 4 h 3 min 75
Lyan 11 h 2% min 6 h 51 min 4 h 3 min 40,35
Paris 100 T (KN mnin B h 21 min I b 3% min 16,50
Brussels 11 h 22 min 9 h 41 min I b 3% min 14.51
Frankfurt 13 h 003 min 10 b 56 muin I b 3% min 12.64

Source : Gutiérrez, 2001 pp. 229-242

Ensuite, il y a des affirmations qui reposent mifeicilement sur des faits. C’est ce
gue l'on appelle en général les effets indirecteudNallons prendre le cas du foncier en
Région PACA. On peut noter une augmentation du geig appartements anciens comme
neufs antérieur a 2001 a Aix-en-Provence (cf. igBr4. a gauche). Deux pics peuvent étre
observés : le premier se situe entre 1999 et 20801,17 % en 1999, le prix du m2 dans les
appartements anciens a Aix-en-Provence atteint @ %it une inflation de plus de 4 %. En
2001, les prix ont fortement baissé soit pres d&.2S'il y a eu un effet TGV a Aix-en-
Provence, il s’expliquerait peut étre mieux pasdeond pic. En effet, entre 2001 et 2002, le
prix du métre carré dans les mémes appartemenisemtg de 400 euros, beaucoup plus que
la moyenne régionale. Mais cette évolution des pebs’inscrit pas dans la durée, dailleurs
elle semble avoir été corrigée par la tendanceonddg a partir de 2002, qu'il s'agisse
d’appartements anciens ou d’appartements neufspiibesiu metre carré comparés a ceux de
l'ensemble de la France illustrent le caracterecslaif de I'immobilier dans la région.
Avignon, contrairement a Aix-en-Provence (cf. figu8.4. a droite), observe une croissance
linéaire. Les prix des appartements anciens sam &i-dessus de la moyenne régionale. A
partir de 2001, le prix du metre carré ne cessdodbler & Avignon. L’arrivée du TGV a pu
jouer un réle dans I'évolution sans cesse croigsdas prix des appartements neufs comme
anciens mais il est difficile de le prouver. Dep@B801, aucune baisse de prix n'a été
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enregistrée. L'impact du TGV sur les transactionsobilieres a Avignon, s'’il a eu lieu, s’est
largement inscrit dans la durée. Dans le cas de &ti®raguignan (cf. figure 3.5.) on constate
que le foncier ancien en 2001 augmente plus lenteaéNice et & Draguignan (- de 10 %)
alors qu’a Avignon, I'ancien dépasse les 10 % edl20outefois faut-il pour autant assimiler
ces phénomenes a un effet TGV ? Manifestement agracdvignon dans le méme temps, les
prix de I'ancien en 2001 sont inférieurs a 10 %xcEcest de constater que les appartements
anciens a Aix connaissent un pic entre 2001 et 2@02me entre la période 1999 et 2000,
c'est-a-dire avant la mise en place de la LGV Mgdinée. Est-ce du a un phénomene
d’anticipation ? de spéculation immobiliere ? L'awgntation des prix ne doit-elle pas étre
attribuée a une tendance régionale, voire natipnaletét qu'a larrivée de la LGV
Méditerranée, méme si cette derniere a pu dansena@ine mesure influencer indirectement
I'évolution des prix ?

Appartements anciens - Aix-en-Provence Appartements anciens - Avignon
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Figure 3.4. : Variation des prix au m?- appartemmemiciens, Aix-en-Provence et Avignon
Source : UMR ESPACE 6012, 2004
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Variation prix au m2- Appartements anciens

Mice, Draguignan, région PACA
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Figure 3.5. : Variation des prix au m?- appartemmemiciens - Nice Draguignan et PACA
Source : UMR ESPACE 6012, 2004

Au final certaines remarques s’'imposent. Dans nemper temps, il importe de noter
gue de multiples impacts socio-économiques et d'agement des territoires induits par le
TGV sont pronostiqués par le maitre d'ouvrage (REGD4). Selon ses estimations, les
retombées envisagées tendent en faveur du dévehleppeconomique, de la croissance de
'emploi, de l'attractivité des activités du teitesupérieur, de la croissance régionale etc.

Ces prévisions ne traduisent au fond que les atesxprimées par les acteurs, qui
considérent encore le TGV comme un «objet miraclpouvant leur assurer un
développement économique jusque-la inexistant.|&digure 3.6, le comportement positif
des acteurs a I'égard du TGV est illustré par dasstnoirs, traduisant leur interprétatian
premier degrées prédictions du maitre d’'ouvrage, faite avemmde recul. En revanche, le
scientifique, représenté ici par le géographe, irdgoformation mais I'interpréte avec plus
de recul (d'ou les pointillés noirs). Pour le géggre, meéfiant vis-a-vis de tout discours
établissant une relation déterministe entre TGV ete croissance économique,
démographique, etc. (Pumain, 1982), la réalitépest complexe car, si certains effets sont
envisageables, ils ne se manifesteront qu'a treg terme et en fonction des conditions
initiales du territoire. Nous entendons par laxiBeence de potentiel socio-économique du
territoire desservi. Les pointillés noirs exprimentssi les incertitudes que comportent les
prédictions du maitre d’ouvrage et que l'acteuntégre pas forcément dans son analyse. |l
subsiste ainsi un décalage dans la maniere dorgciemtifique se représente des effets
possibles d’'une ligne a grande vitesse et la marmeént le fait un acteur. Toutefois, I'acteur
ne reste pas compléetement dans l'ignorance carfiladu temps, grace au travail du
scientifique, il recoit I'information differemmentvec plus de recul qu’auparavant (cf. ;
figure 3.6. pointillés rouges). On peut donc enchane que tout l'intérét du travail du
géographe consiste a favoriser une meilleure cesaace et une perception plus affinée des
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effets TGV. Par son approche pragmatique, il doitdr de mettre en évidence le fait que les
effets TGV sont rarement immédiats.
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Figure 3.6. Représentations mentales des effets TGV

Dans un second temps, il convient de souligner lguaon prise en compte des
incertitudes a été flagrante pendant le débat @uibti premier lieu, on a pu noter une absence
d’alternatives sérieuses dans I'éventualité ourdgep LGV PACA initial n’aboutirait pas. Cet
aspect s’explique certainement par le fait queéleensité du développement territorial de cet
espace régional a été le principal argument invatprés ce projet par le maitre d'ouvrage,
tout comme par I'essentiel des acteurs locaux. Ensians un tout autre registre, il a été noté
la maniére dont certains résultats projetés onpéisentés comme de la prédiction pendant
toute la durée de la concertation régionale pandére d'ouvrage RFF et d’autres bureaux

d'études.
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Aprés une analyse approfondie, la géographe DeRismain a pu en tirer les
conclusions suivantesSi I'on considere les villes francaises dans lensemble (...), la
présence ou l'absence de desserte par le réseathémin de fer n’a pas été un facteur
déterminant de I'évolution démographique. De mépaemi les villes desservies, la plus ou
moins grande précocité de I'arrivée du chemin denfentraine pas systématiquement une
croissance démographique plus forte, lorsque I'onsidéere des villes de taille comparable.
Enfin, cette arrivée du chemin de fer n’a que ragatncoincidé avec une accélération de la
croissance des villes(Pumain, 1985 ; cité par Offner, 1993). Forcedesconstater que le
flou persiste quant aux effets du TGV sur la canise économique des villes, c’est pourquoi
le géographe, qui a pour vocation de dépassanytbe politique cettefiction imaginée
gu’ont les acteurs autour des effets TGV sur l¢enstoires, se doit d’analyser la réalité (cf.
figure 3.7.). Or, cette tache est loin d’étre umeesure car toute la difficulté consiste a
pouvoir identifier les effets TGV. Dans la sectismivante, nous allons souligner & partir
d'exemples différents, la difficulté a isoler lecfaur TGV des autres facteurs socio-
économiques pouvant jouer un réle déterminant Béwslution des territoires.

Incertitudes des effets TGV Utopie
e > A
Q
(=)}
o
LGV PACA 2
2 5 <
= ©
s | g 3
2 3 = E
R a £
-4 P
@ Vécu partagé: =
Débat public %
<
\ 2 M 4
Réalité Fiction

Figure 3.7 : Impacts du TGV sur les territoiregeméalités et fiction

(Schéma adapté, source : revue Sciences Humamesnbre 2009, page 38)

3.2.4. Dans les analyses des impacts du TGV sutda#toires, une tres faible
considération des relations entre TGV et I'occupatides sols

En poursuivant nos remarques, on peut noter saimti@én 'absence de I'évaluation
de Tlinfluence réelle des infrastructures en géiné&ar la croissance urbaine et de
l'infrastructure grande vitesse plus particulieraemdéourtant des réflexions (méme si elles ne
portent pas directement sur l'influence du TGV kucroissance des villes) existent depuis
longtemps. Pourtant, les récents bilans LOTI d8N&CF et de RFF sur la LGV Méditerranée
en 2007 n’apportent aucune lumiére sur une possilileence de l'arrivée de la LGV
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Méditerranée sur la croissance urbaine des teg#alesservis. Et pourtant, dés 1980, Roger
Chaix et Michel Rajchman, proposent une étude pbgar « la mutabilité du tissu urbain le
long de la ligne ferrée de grande ceinture » (CkaiRajchman, 1980, cité par Offner, 1993),
préfigurant le réle important que ce mode de trartgpouvait jouer sur la transformation des
surfaces urbanisées. Mais ce travail est complexeil cexiste une multitude de facteurs
pouvant participer directement ou de maniére intér@ la mutation urbaine (entendons par la
croissance urbaine) comme par exemple, l'augmentake la population, 'augmentation de
la richesse (PIB/Habitarit) I'offre d’emploi (implantation d’entreprises), dancier attractif,

un taux de chémage bas, la qualité de vie, 'emviemnent et le paysage (le soleil, la mer, la
montagne, etc.), I'accessibilité, l'image de ldeviét son rayonnement, a I'échelle nationale
comme internationale, a travers tous les temps prasaun événement mondial (exemple
Barcelone apreés les jeux Olympiques de 1992) Letdliversité de ces facteurs rend malaisée
la détermination de l'influence du TGV dans la ssaince des surfaces urbanisées. Toutefois,
un de ces parametres - 'occupation et lutilisatdes sols - a retenu notre attention parce
gu'’il a pour avantage principal d’étre un facteymtbétique et donc représentatif de la réalité
d'un territoire. Riche de ces différentes obseorsj notre axe d’étude, en outre de
linfluence du TGV sur l'accessibilité des régiorse propose d’explorer une piste de
recherche intéressante et qui mérite plus d’atierde la part des chercheurs : les possibles
influences du TGV sur la croissance urbaine d’'umaes. Dans cette perspective, partant
d'une démarche de prospective territoriale basédasmodélisation et la simulation, sont
envisagées plusieurs représentations possibles adefuture urbanisation de [laire
transfrontaliere franco-italienne dans le contedéela LGV PACA. Cependant, nous ne
perdons pas de vue que les territoires des commsaas soumis a des dispositifs
réglementaires, et que aussi stratégique soiteslie infrastructure de transpare saurait
modifier 'usage de l'espace si les dispositifs le@dgentaires du droit de I'urbanisme
empéchent, par exemple, toute modification du icoait d’occupation des sol@Offner,
1993).

Ces remarques que nous venons de faire sont céedopar des analyses précédentes
de Francois Plassard. Pour le scientifique : «@siejue soient les méthodes employées,
toutes ces observations empiriques confortent bhiygse que la mise en service d’'une grande
infrastructure de transport a peu de conséquengesosganisation des territoires et leur
développement, quand on se limite & une échelddotes quelques transformations qui ont
pu étre repérées, aussi bien dans la localisatésn adtivités que dans les évolutions du
marché immobilier, apparaissent plus comme des &mes, difficiles a repérer, de
transformations sans doute plus importantes etglf®ndes » (Plassard, 2003, page 52).

27 Cet indicateur de développement est de plus enrphais en question par les économistes.
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3.3. Des tentatives pour renouveler les représentahs théoriques

Etant donné que les méthodes standards d’inveistigabrtant sur linfrastructure
sont jugées inefficaces du fait que la primautéesnée au lien de causalité entre transport, a
grande vitesse en l'occurrence, et transformatspatiales (Bonnafous et Plassard, 1974 ;
Offner, 1993 ; Offner et Pumain, 1996), de nouwetiémarches ont vu le jour dans les années
1990. Parmi celles-ci, nous avons choisi de rappedetravaux d’Alain Rallet et André Torre
(des travaux cités en exemple par Plassard lui-m@uneapportent un nouveau regard a la
notion de territoire. En effet, contrairement &jpérience du passé ou le territoire était percu
comme un « espace passif» soumis a des enjewordapres et qui devait se laisser
fagonner, les chercheurs ont introduit dans lepr@ghe un nouveau facteur en tenant compte
des systemes de production et des dynamiques pr@pchaque territoire. Leur tache va
s’avérer délicate lorsqu’ils vont entreprendre,gdan plus large spectre, les analyses portant
sur « I'économie spatiale » et « I'économie inde#ir » du fait que de multiples acteurs
entrent en jeu (Rallet et Torre, 1995). Ce bascefgnde paradigme offre 'avantage de ne
plus envisager que le développement économiqueesetmodifications spatiales sont la
résultante de l'infrastructure de transport mai® gette derniére contribue aux échanges
économiques. La démarche consiste a analyser flestiuctures de transport sous l'angle
géographique en les intégrant dans le systemeotdti une notion que nous reprendrons
ultérieurement, et sous l'angle économique en $se@ant & un « systeme de production ».
Dans la méme perspective d’approche, certains gpbgs ont fait naitre les notions de
« proximité spatiale » et de « proximité organ@aille », deux notions qui ont le mérite de
balayer les anciennes représentations théoriquieg)i @ejoignent I'orientation de Rallet et
Torre. En effet, ces deux notions impliquent quéeleitoire soit 'élément central, ce qui a
comme corollaire de considérer le rapport entrgnachiques industrielles » et « dynamiques
spatiales » que suppose linfrastructure de tramsga « dynamique » est un concept
novateur dans le sens ou est prise en compte lléctemporelle, une variable souvent
ignorée par les prédecesseurs mais néanmoins ddetm dans l'analyse des liens de
causalité entre transport et restructuration sigattgnsuite, ce qui différe dans cette approche
des standards traditionnels et néoclassiques, lelesition de « proximité » dont la vocation
n'est pas de « déduire des transformations du regstée transport les modifications de
l'activité de production, mais (considérer) lesnorts comme des moyens qui permettent
des choix renouvelés des modes d’organisation g&lds 2003, p. 69-70). Certains
chercheurs comme Becattini, (1990); ou Storper998)l; proposent la proximité
organisationnelle au lieu de la proximité spatialeA défaut de proximité spatiale, les
entreprises peuvent bénéficier de leur proximitganisationnelle pour mettre en ceuvre des
proximités circulatoires qui rendent possible 'agpon de nouveaux modes de coordination
et renforcent, par exemple, leurs capacité d’intiowa (Plassard, 2003, p. 69-70a notion
de « proximité organisationnelle » est envisagés sm autre angle : « Les infrastructures de
transport ne peuvent pas avoir des « effets » ansesure ou elles ne sont qu’un élément
parmi d'autres que les entreprises peuvent mobild@ns le cadre de leur stratégie
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d’organisation de leur activité de production,setiéme infrastructure peut avoir des formes
d’organisation différentes. Il est alors impossidie chercher a identifier des conséquences
ayant un certain caractére de régularité, a la amgglace d’'un nouveau systeme de transport.
On ne peut comprendre les opportunités qu'il ofee,donc les transformations spatiales
auxquelles il peut conduire, qu'a partir de la co#hgension des dynamiques
organisationnelles du systéeme de production » ¢Rtds 2003, page 70). Rappelons
cependant que le concept de « proximité » n'a pagporté de franc succés aupres de la
communauté scientifique.

F. Plassard pour sa part considere que ses appreghtencore trop tdtonnantes pour
prétendre pouvoir mettre au rebut les représenmgtibéoriques classiques. Celles qu'il a
mises en lumiere ne constituent pas une grandecéeaet le fait de ne plus accorder crédit a
un lien de causalité entre transport et transfdomatpatiale ne suffit pas a « expliquer les
relations qui peuvent exister entre les formesg#aisation et les modes de circulation des
biens, des personnes et de I'information qui leunt sssociés » (Plassard, 2003, page 71). Le
constat qui en ressort est que trouver un substiixtanciennes représentations théoriques
n'est pas chose aisée. En tout état de causepilera, pour arriver a relever le défi, de ne
pas faire abstraction des diverses interrelatibm#@ractions entre toutes les composantes qui
régissent I'organisation du territoire.

Au terme de cette analyse, nous constatons qudildyfférentes maniéres de rentrer
par le territoire. Mais il est fondamental, préédaent a toute analyse visant a montrer les
impacts potentiels des infrastructures de transgart les transformations spatiales de
connaitre 'ensemble des éléments qui existenkisteat sous forme de relations et peuvent
exister entre le fonctionnement d’'une société, smde d'organisation, d’occupation et
d’utilisation de son sol/territoire. Les territadrgont avant tout des systemes complexes, c’est
donc une erreur de vouloir les enfermer dans laitebsysteme productif » ou « district
industriel » ou dans la boite simpliste « causéfet®». Il ne faut pas perdre de vue que « Les
transports n'ont de sens qu’a lintérieur d'un enbke plus complexe, qui impligue non
seulement des codts ou des temps de transport,aosss une histoire, des valeurs. C'est ce
gue nous apprend le passage de la notion d’espeekeade territoire. [...] En se limitant a
I'étude des « effets » des grandes infrastructleegecherches ont fait I'impasse sur la fagon
dont les sociétés contemporaines organisent lelasans au temps et a I'espace, aussi bien
en ce qui concerne les modes de vie des partisuliee les systemes de production ou les
formes prises par l'urbanisation. » (Plassard, 20033 et 77). C'est dans ce contexte que le
chapitre suivant prend tout son sens et signeréergn matiére de la maniére dont nous avons
choisi d’aborder la question des effets du TGV/LBXCA, dans l'espace transfrontalier
franco-italo-monégasque, notre aire d'étude. Qasgye-la «[...] On peut dire que les
approches théoriques qui ont cherché a formalesercbnséquences des infrastructures de
transport se sont surtout préoccupées du fonctinent de ce qui existe dans l'espace
environnant sans se préoccuper de la nature despate, a la fagcon dont il est le résultat de
l'activité d’'une société donnée. » (Plassard, 2p@8e 84). Avec une méthode de diagnostic
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spatial que nous proposons dans le prochain chapitus montrons notre détermination a
dépasserle face a face réducteur entre transport et esppoar montrer comment, en
s'intéressant a I'ensemble d’'un systéme territoribldevient possible de contournda
difficulté gu’avaient jusque-la les planificateuas franchir I'espace.Grace au diagnostic
spatial, les transformations spatiales en coussgas et potentiellement a venir sont repérées.
Grace a ces repérages, il devient posgllaaticiper a I'aide d’approches prenant en compte
la complexité des systemes spatides,futurs possibles de la future Ligne a Grandesée
Provence-Alpes-Cote d’Azur (LGV PACA). Cette dénfercexige d’articuler les échelles
spatiales et temporelles. Il est donc la quest®déterminer en quoi le TGV va participer ou
non a renforcer les transformations repérées, carnpmurrait-il les effacer ou les étouffer ou
tout simplement les confirmer ? Voici des questidost nous nous emploierons a apporter
des réponses tout au long de cette recherche Jeléns d’apporter notre pierre a la longue et
difficile construction de nouvelles représentatiaihgoriques permettant de mesurer et
d’identifier les transformations de l'espace parTiéV, appelées de leurs voeux par Guy
Joignaux et Jean-Francois Langumier en 2(0D8@ nouvelles représentations de l'insertion de
linfrastructure dans la dynamique des territoirsgnt a I'évidence nécessaires, aux confins
de I'économie spatiale, industrielle et des théode la gouvernance.

Conclusion du chapitre 3

Ce chapitre a mis en lumiére la difficulté pouctercheur de disposer d’une visibilité
suffisante sur la question des impacts territori@ges trains a grande vitesse. En nous
penchant de plus pres sur la question de la ralatibre TGV et transformations spatiales des
lignes a grande vitesse, nous avons vite été catdéfeoa des manquements (volontaires ou
involontaires) sur I'évaluatiopost-TGVdes territoires desservis. Aussi, le caractérp tro
général que revétait 'ensemble des études visaé@vaduer lI'aprés-TGV dans les villes
disposant de linfrastructure gare TGV, n’'a pasnpsrd’explorer en profondeur le role de
linfrastructure a grande vitesse sur la transfdioma socio-économique des territoires
desservis. De méme, & aucun moment, les Bilansosappeclairer la connaissanmast-TGV
des territoires, n'ont été capables d’isoler I'irtpdu TGV sur le développement territorial et
limpact que d’'autres facteurs socio-économiquesvp@nt jouer sur le développement.
Toutefois, cet exercice a permis de discriminerxdeiveaux d’effets du TGV : les effets
immédiats et certains, comme l'accessibilité atdmentation du trafic, et les effets supposés
se manifester a long terme, qui sont eux trés farer, et dont la démonstration, si elle est
possible, reste a faire. D’ailleurs, les conclusiales recherches menées par le Laboratoire
d’Economie des Transports (LET) de luniversité ld®n Il sur le TGV abondent dans ce
sens :On observe un écart entre les changements impar@inguasi immédiats introduits
par le TGV dans la mobilité des personnes [...] eleateur d’apparition des effets dits
« structurants » qui pourraient lui étre imputégslrépercussions du TGV sur les activités
des zones desservies ne sont pas automatiquesAus$i convient-il de s’affranchir de tout
discours qui établirait une relation déterminis{éaboratoire d’Economie des Transports (,
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1986). Par voie de conséquence, l'exercice ques raMons conduit s’est soldé par un
constat rédhibitoire : l'effet du TGV sur l'occupmat des sols n’a fait I'objet d’aucune
enquéte de fond. A partir de démarches de simulatiode modélisation, nous aborderons
cette question sous un angle hypothétique et némoutrerons dans quelle mesure le TGV
peut impacter de facon précise et claire, 'occiopadle I'espace transfrontalier franco-italien.

On est en droit de se demander si la LGV PACA titoiesréellement la seule solution
permettant de répondre aux problemes d’avenir dégmn. Ne faudrait-il pas aussi penser a
un TGVR (Transport a Grande Vitesse Régional) dansas de la région PACA ? Bien
entendu les caractériques d’'un tel projet doiverg @éfinies en fonction du fonctionnement
réel du territoire PACA, c'est-a-dire en prenantempte sa diversité structurelle et toutes ses
spécificités. Quel est l'intérét du TGVR ? Le premintérét est sans doute le fait que cette
insfrastructure va permettre de faciliter les iiel& entre les principales villes de la région
d’'une part, c'est-a-dire les relations est-oudstréil, et d’autre part les relations entre ces
villes et de nombreuses villes intermédiaires sisudans le moyen pays et/ou le proche
arriere-pays, en d’autres termes faciliter lesti@ia entre villes est-ouest et nord-sud. Et c’est
sur cette derniére gqu’il sera nécessaire de réflexhi une synchronisation entre tous les
réseaux afin de permettre un réseau de rabattdaregitroute, autrement dit réussir une vraie
politique intermodale. Par ailleurs, un TGVR préseaon autre intérét qui est celui de
conserver les avantages évidents du TGV, a savademité, confort, réduction des temps de
parcours (méme si dans ce cas la vitesse ne paga800km/h — qui répond plus a la logique
d’'un réseau centre-périphérie (se rapprocher dis)Ramais devrait étre revisitée a la baisse
pour favoriser les relations transversales, c'afitearapprocher les territoires d’'une méme
région entre eux et non les éloigner). Mais cesieploeaucoup d’autres questions. Aménager
un territoire, c’est avant tout affaire de choixdet priorité. Quelle est la priorité pour la
région ? Structurer son espace régional ? Danasél@st préconisé de rapprocher les villes
qui la composent entre elles et, dans ce cadré Q¥R est le plus adapté. Mais, si la priorité
est de se rapprocher de la capitale Paris et dedfie par 'Arc Méditerranée, dans ce cas
une ligne a grande vitesse classique qui ne deggertes grandes métropoles régionales est
une solution, & la condition toutefois que derrgoé assurée une réelle politique intermodale
de transport, ce qui implique de favoriser en palales relations transversales afin de ne pas
créer comme dans d’autres territoires que nous saw#ja cités comme exemples, un
éloignement entre les villes les plus importantele villes intermédiares. Pour I'heure, le
projet TGV présenté au débat public par le matwewvtage ne semble pas faire des relations
transversales une priorité. Mais, au-dela du chdiaménagement, c'est une reéelle
confrontation des stratégies locales régionalesuebpéennes que l'on peut lire dans la
politique francaise des transports, et seule umpeoape multiniveau de 'aménagement du
territoire avec comme pierre angulaire, une stiatlegale du transport, pourra permettre un
aménagement global optimal. L'approche multiniveswoie un message : les niveaux ne
s’opposent pas, ils se compléetent, s’équilibremiesivent coexister. C’est sous cet angle que
les acteurs devraient penser I'avenir de leurtterel.
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Conclusion de la Premiére partie

Conscient de l'insuffisance de ses infrastructussestres, du déséquilibre de son
systeme de transport, des saturations de son résetansport, de son isolement par rapport
au réseau européen a grande vitesse, I'espacédraasier franco-italo-monégasque aspire a
travers ce grand projet ambitieux (LGV PACA) a umégration concréte visant a améliorer
ses échanges et a dynamiser son économie. L'oveaitune ligne a grande vitesse sur le
territoire est plus que jamais un enjeu majeur g acteurs convaincus que seul un projet
de territoire d’envergure transfrontaliére (liaisavec I'ltalie) pourra mettre en évidence le
caractére stratégique de cet espace au sein dofi&wu Sud. Le retour d’expérience du
TGV prouve que linfluence du TGV sur le dévelopmain des territoires reste encore
mitigée. En effet, il demeure encore trés diffigleur les chercheurs de distinguer les effets
du TGV des effets résultant d’autres facteurs sécmnomiques. Mis a part 'amélioration de
'accessibilité, 'expérience TGV montre que lefetf du TGV sur les prix des logements par
exemple sont difficiles a mettre en évidence. Chseovations nous invitent donc a la
prudence car nos analyses ont permis de constaterogin bouleversement (en tout cas apres
huit ans seulement) n’a été noté, et que par &dllgaus que subordonnés aux effets TGV, les
territoires desservis par ce dernier semblent plgti@scrire dans une conjoncture locale,
régionale, voire méme nationale. En matiére d’amémaent local toutefois, I'exemple des
gares TGV de Lille ou encore d’Aix-en-Provence et dravaux d’envergure initiés depuis
une dizaine d’années dans la gare TGV de Marsediat-Charles indique des effets notoires
du TGV sur l'architecture urbaine, mais encore fmis, ceux-ci restent tres localisés au
niveau des quartiers de la gare TGV.

Dans toutes les études portant sur ['évaluation dfsts TGV, un élément
fondamental est apparu : le TGV ne fait pas de af@rac’est plutét un amplificateur d’un
phénoméne déja existant et dynamique. Il ne peulc doas créer un développement
économique local quelle gu’en soit sa forme. Ddaite le TGV doit étre percu comme un
élément du systéme de transport qui peut stimealpotentiel socio-économique existant d’'un
espace donné.

D’importantes faiblesses ont été également soudigmtans I'analyse de I'évaluation
des effets TGV sur la transformation des surfagéificalisées/urbanisées. Pourtant, cet
élément est fondamental pour détecter les changemenvant survenir au cours du temps,
avec la nécessité d’'une projection sur le long ¢éerglans un espace devant accueillir
prochainement le TGV, comme l'espace transfrontdi@nco-italo-monégasque. Toutefois,
ce travail de recherche ne prétend pas pallier l@aesnes mais propose, a travers une
démarche de modélisation spatiale, d’explorer lénpméne des surfaces urbanisées au
lendemain de la mise en service d’'un TGV. Mais, m@mous l'avons formulé dans la
derniére section de ce chapitre, c’est un pointrgsiie difficile a appréhender car plusieurs
facteurs connus ou inconnus, quantitatifs et noantiatifs, spatiaux et non spatiaux,
endogénes et exogenes, visibles et invisibles, rabkas et non mesurables peuvent participer
au phénomeéne de transformations spatiales (craissabaine par exemple). C’est en ce sens
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gu’une part d’aléatoire demeure dans la déternainate la croissance urbaine d’un territoire.
Mais, est-ce a dire qu’il ne faut pas évaluer cénpliméne ? Il est évident que la réponse est
négative car il existe un facteur qui est mesuraplantifiable et spatialement explicite et qui
peut rendre compte de maniére nette et synthétlgua dynamique urbaine d’un territoire
dans un contexte de ligne a grande vitesse ou ntE®on absence. |l s’agit du facteur
« occupation et utilisation des sols », un éléntenimesure indispensable pour la détection
des changements spatiaux. L'avantage du facteunpaton des sols, c’'est qu'a chaque
classe correspond une utilisation particuliere ayar 'homme (des classes qui représentent
la vie économique, celles qui représentent la @il résidente et celles qui représentent les
espaces naturels). Le choix de ce facteur pourlsune de la croissance urbaine est d’autant
plus pertinent qu'il existe des modéles dynamigeesspatialement explicites basés sur
'occupation des sols. Mais, dans le cadre du pro@gV PACA, plus qu’'un modéle de
croissance urbaine, c’est également un modéle agamossibilité dintégrer dans son
paramétrage une nouvelle infrastructure de transpdimage du TGV qui est recherchée.
C’est dans ce contexte d’intégration des réseauxamsport et de 'occupation des sols que
nous avons été amenée a choisir le modele MOLANDNadéle basé sur la philosophie et
la structure des automates cellulaires.

Les caractéristiques de ce modele seront donatdiss dans la seconde partie de
notre étude.
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