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Simulation et Visualisation d’effets potentiels d’'une ligne a
grande vitesse: de la détection des changements a l'identification des espaces
a enjeux

2.1. Simulation des dynamiques de I'occupation du sol

2.1.1. Localisation des changements d’occupation du sol

C'est I'ensemble des interrelations et interactions entre les principaux inputs du
modeéle qui offre la possibilité d'une cartographie spatio-temporelle rigoureuse et par
conséquent, d'une lecture claire des dynamiques de l'occupation du sol de l'aire d’étude, a
I'horizon 2040. Aussi, plus qu’une simple représentation cartographique de I'évolution future
du territoire en 2040, la lecture qui doit étre faite des différents scénarios, est d’abord celle de
résultats d’interactions spatiales, au sens ou la notion d'interaction spatiale est celle
gu’introduit Ullman en 1962 en la définissant commidne action réciproque (rétroaction)
entre deux ou plusieurs acteurs ou lieux dans un systéme. Tous les échanges (de matiéere, de
personne, d'information), par exemple au niveau individuel entre producteurs et clients, entre
partenaires, ou au niveau agrégé entre villes et régions (ce sont les interactions spatiales),
sont des interactions dans la mesure ou ils provoquent des changements interdépendants dans
les comportements ou dans les structures

Dans un premier temps, considérons une analyse plus globale des différents résultats
cartographiques indiqués dans la figure 2.1. Cette figure renseigne de facon visuelle sur
'existence réelle de mutations spatiales présentes sur le territoire. Ces changements sont a
prendre en compte dans le cadre de l'aménagement des lieux composant l'espace
transfrontalier simulé. Sil'on se préte a un exercice plus détaillé des résultats cartographiques,
on peut dire que la figure 2.1 représente les changements d’état des cellules par rapport a 2000
(année de référence). Pour plus de lisibilité, les changements sont appréhendés par un calcul
de similarité entre la carte de 2000 (carte de référence) et les cartes de 2040 (scénarios
tendanciel et TGV), résultant de la simulation (Hagen, 2003). Les valeurs du coefficient de
similarité Kappa (entre 0 et 1) (Hagen, 2007, White, 2008) ont été regroupées en 3 catégories
(cf. figure 2.1) (1) pas de changement depuis 2000, ce qui correspond a une forte similarité
entre les cartes (valeur de la similarité comprises entre 0,7 et 1) ; (2) 'espace gagné par
l'urbanisation ce qui correspond a une similarité moyenne entre les cartes (valeur de la
similarité comprises entre 0,4 et 6); (3) une forte croissance urbaine/changements
fondamentaux ce qui correspond a une trés faible similarité entre les cartes (valeur de la
similarité inférieurea 0,4).

Les résultats des différents scénarios révélent une nette progression des territoires
urbanisés mais tres différenciée dans I'espace. Elle ne concernerait pratiquement que la partie
occidentale du territoire et gagnerait le proche arriere-pays, la ou la réserve fonciere est
encore disponible et la topographie plus adaptée a la croissance urbaine.
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Dans le scénario LGV PACA, le phénomene de cro@sambaine serait amplifi€,
'urbanisation se répandrait a travers tout le peoarriere-pays. Toutefois, I'impact de la
LGV resterait toujours limité a la zone ouest dpatéement. Tous scénarios géoprospectifs
confondus, la partie ouest de l'aire d’étude s’exait donc plus propice au changement que
la partie est, quasiment en stagnation par ragp2&00. Cette stagnation peut étre expliqguée
en partie par le relief plus élevé dans cette zgue restreint I'espace disponible pour
l'occupation humaine, et par voie de conséquemsielile potentiel de croissance des classes
urbaines et notamment, la classe urbaine discan{idiscontinious urban fabric)» Ainsi,
la rareté de I'espace utile a I'est se présenpeemiere vue, comme l'une des caractéristiques
majeures de limitation de croissance urbaine.
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France
Vintimille  Situation observée : 1990-2000

Nice

Cannes

Sceanio A= Scénario tendanciel : 2000-2040
40 iterations

Sceanio B=TlLocalisation centrale des gares TGY : 2020-2040
20 fterations

Vintimille

Cannes

Sceanio B= Localisation périphérique des gares TGV : 2020-2040
20 iterations

Vintimille

:’ Pas de Changement depuis 2000
l:l Espace gagné par l'urbanisation

Changement fondamental/
Forte croissance urbaine.

Figure 2.1. : Résultats des différents scénarios

Changements d’'état des cellules résultants detiage de simulation 2000-2040 (pour le scénariaiamciel
et 2020-2040 pour les scénarios TGV)

On le voit bien, les dynamigues observées au nivé@au’'organisation urbaine
dénotent une tendance a la périurbanisation diftéée entre I'est vers l'ouest de laire
d’étude. Soulignons au passage que cette tendahdéja bien assise entre la période 1990 et
2000, ce qui nous fait dire que les disparités ialeafrégionales, au regard des différents
scénarios, sont toujours présentes et se renforcent

Une lecture hétive et sans nuance des résultategecaphiques qui traduisent un
renforcement des disparités entre la partie itakeet la partie francaise, pourrait amener a
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penser a la présence d’'une discontinuité spatigeite par la frontiere. Mais, bien plus que
I'effet frontiere, c’est plutbt au niveau des camtes spatiales beaucoup plus importantes a
'est qu'a 'ouest de l'aire d’étude que se sitagplemiére explication. En effet, c’est dans la
partie est de l'aire d’étude que les obstacles igphgs sont les plus importants, avec des
pentes pouvant atteindre plus de 100 % aux enviromgdiats du littoral, alors que dans la
partie ouest, on enregistre des pentes situéeg éntet 20 %, et les pentes les plus
importantes, quand elles existent, se situent tlapsoche arriere-pays comme l'indique la
figure 2.2 ou est mise en évidence l'inclinaisos pgentes.

La deuxiéme explication de la disparité entre Idipdrancaise et la partie italienne,
est a mettre en relation avec la capacité finaactr département francais des Alpes-
Maritimes a investir dans 'aménagement urbain de sommunes, contrairement a la
Province d’Imperia, aux moyens plus limités (cbléau 2). Mais, au-dela des disparités de
croissance urbaine entre ['ltalie et la Franceconstate, au contact des limites nationales,
une situation commune aux deux pays. En effet, soégarios confondus, du coté francais
comme du c6té italien, la frange littorale densémabanisée tranche sur larriere-pays
relativement vide (cf. figure 2.1).

Slope [%]

Figure 2.2 : Contraintes spatiales : inclinaisos jgentes en %
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2.1.2. Quelle évolution des principaux bassins de et d’emploi de I'aire d’étude en
2040 ?

L’évolution des quatre principaux bassins de vied'emploi de l'aire d’étude (cf.
figure 2.3) est détaillée dans cette section. dgig’ des zones de Nice-plaine du Var (en
encadré jaune sur la figure 2.3), d’Antibes-Sophmipolis (en encadré rouge sur la figure
2.3), de Cannes-Grasse (en encadré orange sguta #.3) et de Monaco-Menton-Vintimille
(en encadré vert sur la figure 2.3). La maniéret ddvacune de ces zones, qui concentre
'essentiel de la population et des activités ded’ transfrontaliere franco-italo-monégasque,
devrait pouvoir évoluer d’ici 2040 (selon les saggmis en place) est analysée.

La mise en relation des résultats du modele aveatids facteurs socio-économiques,
permet de mesurer a quel point les résultats dasasos sont acceptables, ou au contraire
erronés, auquel cas ils devront étre rejetés.

Legend [E0 9. Discontinuos urban Fabric
[ 0. Arable land I 100 Industral or commercial
[ 1. Permanent crops 17 dirports
[]2. Pastures I 12, Mineral extration sites
[] 3. Heterogeneous agriculture 1 13 Dump sites
M 4 Forests I 14. Green wban areas
[1 5. Natural grassland M 15 Road and rainetworks
[ 6. Spaisely vegetated area and associated land
[ 7. Shiubland and/or herbaceous [ 116, Ports areas

vegetation associations 17 wWister bodies
I 8. Continuous urban fabric I 12 See and/et oubside

Figure 2.3 : Principaux bassins de vie et/ou d'@ingé I'aire d’étude en 2000

L’évolution comparée des principaux bassins d'enspét de vie indique que celui
d’Antibes-Sophia-Antipolis — qui correspond approativement au territoire de la CASA
(Communauté d’Agglomération d’Antibes-Sophia Antipp— est de loin celui qui devrait
enregistrer la plus forte croissance dans lesdrnprdchaines années, tous scénarios confondus
(cf. figure 2.4). Plusieurs facteurs peuvent cboer a expliquer ce phénomene de
croissance : en premier lieu, le contexte physigue adapté a l'urbanisation, qui confére
donc une réserve fonciere plus importante qu'a#ledans le département des Alpes-
Maritimes (cf. figure 2.1), en second lieu, la éocroissance de la population enregistrée entre

1975 et 2004 contrairement aux communes de la CANC@mmunauté d’Agglomération
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Nice-Coéte d’Azur) et du reste I'ensemble du dépaetet des Alpes-Maritimes (cf. figure
2.5). Enfin, on peut évoquer la réalité d’'un paecldgement qui a doublé durant ces 30
dernieres années (cf. figure 2.6). Et, comme nous/@ns le constater aussi sur la figure 2.4,
la classe d’occupation du sol industriel ou commaér@En couleur violette ) est celle qui
enregistre la plus importante évolution entre 260@040, tous scénarios confondus, sur le
territoire de la CASA. Cette évolution n'est pagaliste et pourait méme s’expliquer par la
politique de la CCI (Chambre de Commerce et dellibtrie de la Coéte d’Azur) qui en 2008,
a formulé le projet de construire dans les prodwmiannées 260 000 m? de zones
commerciales au niveau de la zone d’activité denBefntipolis et de la plaine du Var (CCl,
2010). Cette politigue obéit a une certaine logigpatiale car c’est dans ces principaux
bassins d’emploi (Nice-plaine du Var et Antibes-BiapAntipolis) que se localise I'essentiel
des zones industrielles et commerciales de I'déride.

Une comparaion visuelle des différentes imagedadéigure 2.4 suggere que le
modele, au-dela de la période de calibration 129Q080 est capable de produire et de
proposer une évolution logique et raisonnable ditaé¢e. La comparaison visuelle est une
maniére de valider (autrement) la calibration duléle et de juger de la stabilité de ce dernier
dans la période de prospective a savoir, 2000-2040
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Bassn d'emploi/bassin de vie : Nice Plaine du Var

Bassin d'emploi/bassin de vie : Cannes-Grasse

2000 2040 A 2040 B 2040 C 2000 2040 A 2040 B 2040 C

Bassin d'emploi/bassin de vie : Antibes-Sophia Antipolis Bassin d'emploi/bassin de vie : Monaco-Mento-Vintimille

g - 3

2000 2040 A 2040 B 2040 C

2040 B 2040 C

Legend [ 3. Discontinuos urbarn fabric
[0 &rable land I 10, Industrial or commercial
[ 1. Permanert crops [111. Airports
[]2 Pastures M 12 Mineral extration sites 2000 = Année de référence
[] 3. Heterogeneous agriculture M 13. Dump sites

’ 2040 A — Scénario tendanciel
M 4 Forests [ 14. Green uban areas
[15. Natural grassland M 15 Foad and railnetworks 2040 B — Scénario LGV PACA localisation gare TGV centrale
[C1E. Sparsely vegetated area and aszociated land
[ 7. Shrubland and/or hetbaceous [ 16, Ports areas 2040 C — Scénario LGV PACA localisation gare TGV en périphérie urbaine

wegetation associations I 17, Water bodies

M 5. Continuous urban fabric Bl 15. See and/or outside

Figure 2.4. : Evolution des bassins de vie et dleimge I'aire d’étude en 2040
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Figure 2.5 : Evolution de la population 1975-2004igure 2.6 : Un parc de logement qui a doublé en

30 ans

Source : CASA, 2006

Evolusion de la population : Base 100, année déregice 1975)
Evolution du nombre de logements entre 1975 et 288k 100, année de référence 1975

Une analyse plus globale de I'évolution de I'enskende I'aire d’étude montre encore
une fois qu’il existe une forte dichotomie entrgdatie est et la partie ouest de I'aire d’étude.
Si le modéle met en avant une certaine inertieiapatavec a I'appui les données relatives
aux contraintes physiques), d’autres informatioxegénes au modele, plus précisément des
projections de la population des Alpes-Maritimesdetla Province d’'Imperia établies par
'INSEE et 'ISTAT pour 2040, permettent toutefal&apporter des explications plausibles et
claires a cette dichotomie spatiale qui sembleigtersdans le futur. En effet, comme nous
pouvons le lire sur la figure 2.7, a I'horizon 263040, la partie francaise de l'aire d’étude,
en l'occurrence le département des Alpes-Maritireesappelée a croitre de 0,80 % par an, et
celle de la Province d’Imperia de 0,54 % (base @lendes INSEE, 2005 ; et base de données
ISTAT, 2007). Ces projections de population, mémales n’expliquent pas a elles seules la
dichotomie est/ouest de laire d’étude, représdntame information intéressante dans la
mesure ou elles constituent un indicateur valaloler glécrire la trajectoire future que cet
espace devrait pouvoir suivre en 2040.
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Figure 2.7 : Projection de la population des Alpksdtimes et de la Province d'Imperia
Sources : ISTAT, 2007 et INSEE 2005-2006

2.1.3. De la détermination spatiale a la détermiinat temporelle des changements
d’occupation du sol : quelle validité prédictive slehangements détectés ?

2.1.3.1. Différenciation des changements d’occupati des sols a I'échelle globale de la
modélisation

Il s’agit ici de lire la dynamique spatio-tempoeetiu terriroire transfrontalier a travers
le comportement évolutif de trois catégories dessgda d’occupation des sols, a savoir les
classes agricoles, les classes naturelles etdsesed urbaines.

La figure 2.8 a droite montre que selon les annéest soit les terres agricoles qui
seront sollicitées pour satisfaire la croissantaine soit les espaces naturels. A gauche de la
méme figure, la couleur rouge indique la contribatix la croissance urbaine des zones
agricole et en bleue la contribution des zonesrals. Au regard de cette figure, les espaces
agricoles sont beaucoup plus sollicités que lesasp naturels. L'explication peut étre de
deux ordres. D’abord parce du point de vue morgiiqiee il est plus facile d’urbaniser sur
des espaces plats (c’est la que se situent gémimatides terres agricoles) que sur des espaces
naturels souvent situés dans des zones difficilenaenessibles. Ensuite parce que, la
réglementation des espaces naturels est tres igmatnde (Le programme Natura 2000 par
exemple), et par conséquent, il est plus diffidiéeetranformer une forét en un espace urbain
que de transformer des terres agricoles en unaiyetle ville ». Si on compare maintenant
les deux scenarios TGV, on peut voir qu'il y a uégere différence. En effet, les niveaux
d’accélération et de décélération des espacesodagiet des espaces naturels ne se situent pas
toujours au méme moment/pas de temps/itérationq@eveut dire que la situation des
espaces agricoles et des espaces naturels dapackesransfrontalier franco-italien ne se
dégrade ni de la méme maniére ni en méme tempa. 10 léme itération par exemple on
enregistre plus de perte au niveau des zones &gicans le scenario TVG-localisation
centrale que dans le scénario TGV-localisationpbérique. Dans la durée, les différents
scénarios semblent montrer que la perte des tagrnles diminue (est-ce parce gu’on aura
épuisé toute les réserves foncieres situées daresfmces agricoles? (vraissemblablement))
alors que la diminution des zones naturelles desslirfaces sont plus vastes continue. Quand
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il N’y aura plus de terres agricoles pour construgt dans I'hypothése d'une croissance
urbaine continue, il faudra bien trouver des réserfoncieres disponibles quelque part dans
l'aire d’étude. Et, dans un tel contexte, la seékerve fonciére disponible dans l'aire d’étude
se situerait au niveau des espaces naturels. &igsll globalement, la figure 2.10 a droite
montre bien que dans la durée il y a une décébdrdtians le sens de ralentissement) des
espaces agricoles et dans le méme temps, uneraticdiédans le sens rapidité) des pertes au
niveau des espaces naturels. En effet, les partasy@au des espaces agricoles se stabilisent
contrairement a celles concernant les espacesetmtur

Ces résultats attestent globalement du bon fonuwtiment du modele et gu'il est
capable non seulement de reproduire de fagon gieni réalité déja observée, mais aussi
d’avoir la capacité de prédire, au regard des hhgs®s émises au préalable de la simulation,
les « futurs » possibles d’un territoire. Mais, neési le modéle est robuste et permet de
détecter des changements, il est particuliereméidilé de trouver un sens logique profond a
tous ces changements, sauf peut étre celui dadsamee de nouvelles structures en équilibre
avec le temps. La tendance générale de I'évolutiddaine du territoire est proche de
I'équilibre. A premiére vue donc, les résultats bEmt nous dire qu'il n’y a pas lieu de
s’alarmer sur la croissance urbaine du territo@esdun futur proche. Pourtant, le phénoméne
de croissance urbaine est un probleme majeur @éacsntexte de l'aire d’étude et nécessite
une politique plus responsable que celle menéaijaismjourd’hui.

Aussi, ces résultats interpellent car des évolstispatiales sont compréhensibles,
alors que d’autres peuvent paraitre plus surpresatdns la mesure ou les effets perceptibles
sont souvent ceux qui se situent assez loin desefsitgares TGV. Toutefois, il ne faut pas
oublier que les résultats portent sur des surfdoesupation du sol) et non sur des
données/fonctionements économiques.
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Figure 2.8 : Evolution générale des classes mageure

d’occupation du sol : période de simulation, 20D@2
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Les phases d’accelération et de décélération dypadement spatio-temporel des
espaces naturels et agricoles présentées au rglaaal, se présentent-elles différemment au
niveau sectoriel/local ? Observe-t-on la méme teoeladu rythme d’évolution des espaces
naturels, urbains et agricoles au niveau local qmiaeau global ? Le rapport au temps entre
local et global est-il le méme au niveau local &tbgl pour les différentes catégories
d’'occupation du sol ? C’est pour répondre a cefrgifites questions que nous proposons
dans la section suivante de changer de niveau lg&nafin de mieux comprendre et
visualiser, l'interdépendance entre espaces urlgtirespaces agricoles et naturels dans des
territoires considérés aujourd’hui (par les actatraménageurs) comme des espaces porteurs
d’enjeux.

2.1.3.2. Différenciation des changements et analysriltisectorielle : visualisation de la
fragmentation spatio-temporelle des catégories majpres d’occupation des sols

Une analyse multisectorielle permet de détecterc aplus de précision les
changements attendus au niveau des territoiregeaixede l'aire d’étude. L'intérét de cette
démarche multisectorielle est d’une part de mordrey les modéles de diffusion en général,
et de facon plus spécifique les modéles d’automaédsilaires contraints a I'image de
MOLAND, permettent de formaliser les variations parelles et de mettre en évidence la
dynamique des environnements péri-urbains, etaami beaucoup de réalisme. D’autre part,
cet exercice a pour objectif de répondre a destignssplus pragmatiques telles que (1) Les
résultats des automates cellulaires varient-ilsiicgtivement selon que l'on change de
territoire ? (2) La comparaison entre les diffésenerritoires révele-t-elle I'existence
d’espaces plus exposés et donc fragilisés pardaqrhéne de croissance ubaine ? Observe-t-
on des rythmes de changements plus rapides etisuepits selon que I'on se situe au niveau
de la Roya Bevera, au niveau du secteur de la CasA&ncore au niveau de la plaine du

Var ? Les analyses suivantes vont permettre dendépa ces différentes questions.
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Figure 2.9 : Les différents territoires/secteurmndlyse en 2000
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Le premier territoire qui nous sert de support p@pondre a ces différentes questions
est celui de la plaine du Var, terrain de I'OIN. (&fure 2.10). Les deux gares TGV sont
localisées dans ce territoire (au niveau de SairguAtin pour une localisation centrale et au
niveau de Saint-Isidore pour une localisation génmue). Une premiere observation des
cartes signale un versant est de la plaine du VMiesamble étre plus touché par l'urbanisation
gue le versant ouest (cf. figure 2.9 au milieu adidure). Ce qui est noté depuis 2000 au
niveau de cet espace et a cette échelle, c’eshfencement des zones déja urbanisées et non
un étalement urbain anarchique comme on pouri@it wite le croire. La figure 2.13 et la
figure 2.15 indiquent que les terrains agricolest@irement aux zones naturelles, sont les
plus fréquemment sollicités pour répondre aux lesde I'urbanisation. Aussi, une analyse
comparative plus globale entre les éléments diglmef 2.13 et la figure 2.14 et 2.15 indique
gue le rythme d’évolution du territoire de la pkidu Var est différent des tendances que I'on
retrouve au niveau de laire d’étude. De méme,stl imtéressant de noter la différence
d’évolution entre le scénario TGV localisation calg et le scénario TGV localisation
périphérique. En effet, et comme le montrent lgars 2.14 et 2.15, au niveau agricole dans
la plaine du Var, I'évolution entre les deux scémgmest la méme. Ce qui veut dire que quelle
gue soit la localisation de la gare TGV (centraletepériphérique), le niveau de sollicitation
des terres agricoles est le méme et demeure maipsriant que dans le cas du scénario
tendanciel (cf. figure 2.13). Pourtant, au niveas dspaces naturels tous scénarios confondus
(en haut des figures 2.13, 2.14, 2.15), les ré&sudtant différents. Comme I'indique d’ailleurs
la figure 2.10, les espaces naturels semblent @igpa beaucoup plus vite dans le cas d'une
localisation périphérique que dans le cas d'unalisation centrale. Nous pensons que le fait
de proposer une gare TGV au niveau de la commun8adig-Isidore peut jouer un rble
important dans cet écart entre les deux scénakinsiveau des espaces urbanisés (cf. figures
2.13, 2.14, 2.15 au milieu), le scénario TGV logatiion périphérique des gares montre une
croissance plus forte que sur les deux autres soénaeEncore une fois, la possible
localisation de la future gare TGV a cet endroéqgis semble pouvoir expliquer les légéres
différences entre les différents scénarios TGV.nizmiére générale, on peut dire d’apres les
différentes figures concernées que la croissanoaing dans la plaine du Var n’est ni trop
rapide ni trop lente, comparée a la tendance de ItBétude. Cependant, les transformations
notées au niveau de la classe naturelle dans mawrsodendanciel par exemple, méme si elles
restent relativement stables, présentent des disadi@s plus ou moins brutales au niveau de
son évolution (cf. en haut de la figure 2.13 efgre™ et la 39" ™ jtération).

Le second territoire examiné est celui de la CASR figue 2.11). Contrairement au
territoire précédent, les changements sont plugjumdsravec des évolutions rapides au niveau
de la classe naturelle et urbaine par exemplee@tdans tous les scénarios. Quant a la classe
agricole, elle semble s’inscrire dans la méme dygaenque les autres territoires, méme si on
note la présence de transformations plus discossimu niveau du scénario tendanciel entre
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les F'® et 24°™itérations par exemple. L’explication peut venirfdit que la reserve fonciére
la plus importante de l'aire d’étude se situe eaaans la partie ouest, au niveau de la CASA
plus exactement. Toutefois, cette classe semblstadliser dans la durée méme si son
évolution reste continue (cf. figures 2.13, 2.12.45). Une nette différence est a noter entre
les tendances observées sur le territore de la C&Sés tendances observées au niveau de
l'aire d’étude. Indéniablement, la croissance urbaau niveau de la CASA, comparée aux
autres territoires (plaine du Var et Roya-Beveea},beaucoup plus prononcée, confirmant ce
qui a déja été démontré dans le diagnostic spatiakt dans cette partie du territoire que la
dynamique urbaine est la plus forte (cf. figure$32.2.14 et 2.15 en bas). Les différentes
figures indiquent aussi que les classes naturallesiveau de la CASA, contrairement a la
plaine du Var, sont beaucoup plus sollicitées gseclasses agricoles dans le but de satisfaire
le besoin de l'urbanisation au niveau du scénammanciel. Toutefois, comparé au territoire
de la plaine du var et celui de la Roya Bever#etgtoire le plus sollicité au niveau agricole
reste le territoire de la CASA, sauf au niveau dénario gare TGV ou tous les territoires au
niveau de la classe agricole sont pratiquemenicgé#i de la méme maniere (cf. figure 2.14
en bas).

Les deux autres scénarios TGV indiguent que lesoesp naturels continueront a étre
sollicités plus au niveau du scénario localisaf@niphérique des gares TGV et moins au
niveau du scénario localisation centrale des ga@¥. On peut supposer que le fait de
localiser la gare TGV a Mouans Sartoux joue un dides cette différenciation de rythme
d’évolution.

Le territoire de la Roya (figure 2.12) contraste@les deux précédents territoires par
le vide relatif qui le caractérise. Rappelons cudigne frontiere se situe exactement a ce
niveau et qu'elle est matérialisée par la présagc& montagne. Tous scénarios confondus,
ce territoire reste le moins artificialisé et demsedans sa globalité un espace naturel protégé.
C'est a ce niveau que se localise effectivemersséatiel des parcs régionaux ainsi que
I'essentiel des foréts les plus protégées (cfid?artdiagnostic spatial). Ici plus gu’ailleurs, on
observe de rares éléments/classes d’occupationl@duéyolution rapide. En effet, les figures
2.13, 2.14 et 2.15 semblent indiquer des évolutienses et une trés grande stabilité au
niveau de toutes les classes d’occupation des lse¢sseules transformations significatives
dans le scénario tendanciel concernent la cladseefia, et |a encore, c’est seulement entre
les 25™ et 27™ itérations qu’une certaine discontinuité est remée. Toutefois, méme si
elle n'est pas vraiment significative, la classeicGde semble se transformer de fagon plus
contrastée que la classe naturelle ou encore @baagmme lindiquent les trois scénarios (cf.
figures 2.13, 2.14 et 2.15: la Vallée de la Rol&xplication de la stabilité de cette partie du
territoire est simple. Il y a des effets de bagigui semblent moins soumis a l'influence
humaine ce qui complique la dynamique urbaine. Auséme si la frontiere en tant que
barriere administrative n'a pas été introduite ctieenent dans le modéle, MOLAND, de par
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sa forte capacité de simulation, de par sa seigilil I'effet de contiguité, a reproduit
explicitement cet effet frontiére grace a la donséiability mapsqui rend le modéle plus
réaliste.

En guise de synthése de cette section, les figuides a 2.15 révelent des situations
locales différenciées et des résultats trés cdBsast discontinus. Des différenciations au
niveau des incréments temporels ont pu étre décekadon les scénarios et en fonction des
territoires, ces résultats sont plus ou moins sgenPar incréments temporels, on entend ici
des laps de temps et/ou des pas d’intervalles é$eod restreints. Dans cette simulation, le
pas d’intervalle est d'une année, ce qui est k&atent court et, a cette échelle, la structure de
'occupation du sol subit des transformations €alvhais continues, lentes ou rapides par ce
bref laps de temps. La force de simulation du medét trés grande et les différenciations des
classes d'occupation du sol le montrent une foiplds. Des changements se produisent
continuellement dans ces trois territoires que neum®ns de voir et le modéle I'indique.

Quatre séries de conclusions peuvent étre dédiitdensemble des résultats de la
simulation. Tout d’abord, les classes d’occupatthn sol n'ont pas les mémes rythmes
d’évolution temporelle. En effet, certaines classisccupation du sol (c’est la classe
naturelle par exemple) sont relativement statideiet®s mais avec une évolution continue en
fonction du territoire (le territoire de la plaide Var et de la Roya Bevera par exemple) et ne
semblent montrer aucune altération significativasdizs 30 prochaines années, et ceci quel
gue soit le scénario contrairement aux idées regvas cette méme classe d’occupation du
sol montre un autre visage, quel que soit le sé@macore une fois, quand on la retrouve au
niveau de la CASA (cf. Figure 2.11). En effet, pdus qu’ailleurs, cette classe d’'occupation
du sol présente une dynamique rapide et pour lasrgsccadée (cf. figue 2.13 ; 1.14 ; 2.15).
Cette classe semble profondément se modifier adufiiemps. La deuxieme conclusion est
gue le comportement d’'une classe d’occupation mpasthomogene sur un méme territoire.
La troisieme est que le modéle révele que la ptapodu territoire occupé par les terres
agricoles s’érode de facon vivace mais différere®rs les scénarios et les territoires
d’intervention. On peut également noter que lefdihces entre les deux scénarios TGV ne
sont pas trés importantes mais que globalementlase d’occupation des sols agricoles
continuera a étre sollicitée quel que soit le sdéret quel que soit le territoire d’analyse, afin
de répondre au besoin de l'urbanisation de l'aiéude. Enfin, la quatriéme conclusion est
gue les modifications trés rapides sont relativamemmes et que ce sont les classes
d’'occupation du sol les plus dépendantes de I'homgmieenregistrent des modifications
significatives. En effet, un milieu naturel offrec@re des possibilités de transformation et
d’artificialisation dans la mesure ou c’est enconeespace flexible. En revanche, un milieu
déja artificialisé/aménagé par I'homme devient rmoifflexible/espace saturé, les
transformations sont plus difficiles et I'évolutivend a se bloquer et devient par conséquent
plus lente. Aussi, dans I'ensemble de ce territwmaasfrontalier, on peut ajouter que méme si
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I'évolution se fait dans le sens d’'une artificiatisn des espaces agricoles ou naturels, le
processus reste lent. Cette lenteur peut étregesgdi d’abord par le fait que nous sommes en
présence d'espaces trés tbt occupés par 'homme; doe artificialisation relativement
précoce — généralement avant la seconde guerreia®nrdsur la Cote d’Azur et la Riviera
italienne. Ensuite, par le fait que la densificatiobaine s’accroit de fagon continue avec des
phases d’'urbanisation diffuses et concentrées,&ganisme qui provoque un effet de seuil au
niveau de la croissance urbaine. En effet, lesgqa®ics de croissance urbaine sont souvent le
fait d'une logique d’évolution avec création deiketide rupture.

Ces résultats dépendent de I'échelle a laquells agans travaillé et de I'échelle pour
laguelle les données ont été disponibles pour fauener le modéle MOLAND. Il existe une
réelle dépendance a I'échelle des modéles basdsssautomates cellulaires (Marceau et al.,
2008) ; par ailleurs, la structure physique deplaee transfrontalier franco-italo-monégasque
pris en compte par le modéle a travers les suifabihaps valide lidéequ’aucune
composante du milieu physique n’est jamais panf@dtet stable, mais que l'invariance d’'une
composante de l'environnement est fonction de &kehspatiale et temporelle retenue
(Dauphiné, 1980). De surcroit, ces résultats cowfit une fois de plus que l'effet de
voisinage et de contiguité est déterminant dansmtedéle et que certaines classes
d’occupation du sol obéissent plus que d’autressatendances globales régionales.
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Heterogeneous Agriculture areas : Simulation 2000-2040,
Surface occupée par cette classe selon les scénarios
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Heterogeneous Agriculture areas : Simulation 2000-2040,
Surface occupée par cette classe selon les scénarios
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Heterogeneous Agriculture areas : Simulation 2000-2040,
Surface occupée par cette classe selon les scénarios

Evolution problable du territoire du territoire de a Roya-Bevera entre 2000 et 2040

Situation en 2000

2040 A : Scénario tendanciel

- 2040 B : Scénario TGY,

localisation centrale des gares

2040 C : Scénario TGV,
localisation périphérique des gares

Lagond
10 Avable land
B 1. Permanend ciop:
[ 2 Pashures
13 Helerogeneous agrculhuie sisas
LR
15, Nahual grassland
[16. Sparsely vegetaled aiea

(717, Sheubland andfer herbacesus vegetabion associslions

I & Contruous uibar

B9 Discontinuos Leban laboc:
10 Iredustrad o Commercial
[311. Aipaits

e

15 Road ard iskretvorks are assaciated land

[J18 Poris area:
[ 17 Water bodies
I 18 See and/or oulside

Forest areas : Simulation 2000-2040,
Surface occupée par cette classe selon les scénarios

Discontinious Urban Fabric areas : Simulation 2000-2040)

Figure 2.12 : L'évolution des principales classescupation du sol
du territoire de la Roya-Bevera entre 2000 et 2040

223



tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011

Variations des paramétres descriptifs
du miliey

£
.
b=
o
]
(]
-
=
g =
=
34
EE
E =
Evo
n
]
-
2
-
=
=
m
=

Variations des paramétres deseriptifs
du milieu

Figure 2.13

Evolution de la classe naturelle :
scenario tendanciel

Maturel_Study Area
Fe=Maturel_OIN
== Nature|_Roya

*Maturel_CASA

Nombre d'itération

Evolutionde la classe Urbaine:
scenario tendanciel

Urbain_5tudy Area
Te=Urbain_OIN
sl jrbain_Roya

Urbaim_CASA

S 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39

Nombre d'itération

Evolution de la classe agricole :
scenario tendanciel

AGRICOLE_Study Area
AGRICOLE_OIN
e AGRICOLE_Roya

AGRICOLE_CASA

Mombre d'itération

: Différenciation des changements dipation du sol sur différents secteurs :

scénario tendanciel, période 2000-2040

224



tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011

Evolution de la classe naturelle :
scenario TGV - gare centrale

#=nNaturel_Study Area

du milieus

T Naturel_QIN
gl Naturel_Roya

=MNaturel_CASA

Variations des paramétres descriptifs

Nombre d'itération

Evolution de la classe urbaine :
scenario TGV - gare centrale

#s=Urbain_Study Area
FesUrbain_0OIN

=
&
E
=
-
-

amioss | irbain_Roya
Urbain_CASA

=
E
=
2
]
-
w
g
-
@
E
E
B
n
]
o
w
=
2
-
E- |
=
=

€ 7 8 910111213 14151617 181920

Nombre d'itération

Evolution de la classe agricole :
scenario TGV - gare centrale

et AGRICOLE_Study Area
= AGRICOLE_OIN
ek AGRICOLE_Roya

AGRICOLE_CASA

Variations des paramétres descriptifs
du milieu

Nombre d'itération

Figure 2.14 : Différenciation des changements dipation du sol sur différents secteurs :

scénario localisation centrale des gares TGV, dérD20-2040

225



tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011

Evolutionde la classe naturelle :
scenario TGV - gare périphérique

st Naturel_Study Area
FmNaturel_OIN
sl Naturel Roya

Mature|_CASA

Mombre d'itération

Variations des paramétres descriptifs
du milieu

Evolution de la classe urbaine :
scenario TGV - gare périphérique

(72

2

00 -
50 1
00 |
150
00
o -

Fad

o= |Urbain_Study Area

[y

Tm=Urbain_OIN
st | rbain_Roya

=
g
E
=
-
-
E
5
i
-

Urbain_CASA

"
2
-
b
E
E
E
v
L]
=
"
=
2
-
E-|
=
-

1234567 8 51011121314151617181520

Mombre d'itération

Evolution de la classe agricole :
scenario TGV - gare périphérique

ok

t
=

#amAGRICOLE_Study Area

du milieu

8

T AGRICOLE_OIN
sl AGRICOLE_Roya

AGRICOLE_CASA

Variations des paramétres descriptifs

Nombre d'itération

Figure 2.15 : Différenciation des changements dipation du sol sur différents secteurs :

scénario localisation périphérique des gares T@Yipgde 2020-2040

226



tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011

2.2. L’accessibilité du territoire transfrontalier a partir de 2020

2.2.1. L’accessibilité : un concept largement intigzar les scientifiques

Depuis de nombreuses décennies, l'accessibilis@ ebesure est un concept récurrent
qui a suscité beaucoup d’intérét parmi les scigpiifs. Dans cette recherche, les systemes de
transport ainsi que l'occupation des sols sontgir@® ensemble dans I'évaluation de cette
accessibilité. Globalement, I'accessibilité esteécilité a avoir acces a un bien matériel ou
a un idéal (le plus aisément possible) et quitse glans un espace géographique identifié ou
dans un espace virtuel (accés a internet par exénwgl access).

Toutefois, s'il est plus ou moins aisé a tout umam d’apporter une définition
acceptable au concept d’accessibilité, il n’en dem@as moins que la maniere dont on doit
aborder, mesurer quantitativement ou qualitativéemen d’autres termes appréhender la
question de la facilité a accéder a un bien/semifsu un lieu, reste la préoccupation majeure
des chercheurs. Pour illustrer nos propos, nousopge comme témoins, d’'une part la
multiplicité des articles scientifiques et étudesptlis en plus complexes dédiés a I'évaluation
de l'accessibilité, et d’autre part, I'existencetéories (théorie des graphes, par exemple) et
autres méthodes et/ou outils/modéles de plus daghiennés et généralisables. Prenons pour
exemple la méthode des isochrones d’'accessibiligstinée & mesurer I'accessibilité - reprise
aujourd’hui par nombre de géographes sous dessaditérents et qui, traditionnellement, a
été utilisée sous sa forme la plus aboutie danariegées 1970 par Martin Wachs et Gordon
Kumagai en 1973.

Actuellement, des modeéles de plus en plus complegat mis en place pour mesurer
l'accessibilité. Pourtant, si on y regarde de phugés, en régle générale, les équations
proposées par les différents modeles pour mesaomeksibilité, obéissent a un seul principe,
guasi universel : d'abord la prise en compte déisiance, ensuite la considération de la
distance-temps (temps de parcours par exemple entpoint A et un point B a partir d’'un
mode de transport spécifique). Tous ces modélesunnbbjectif commun : I'opportunité,
selon la distance et/ou le temps de trajet (selandyen de transport), d’accéder a un bien et
service situé dans l'espace géographique. Ausspeart penser que si l'idée de calculer
'accessibilité en y intégrant les systémes desfrart ainsi que l'occupation des sols a été
théorisée depuis longtemps, le modele MOLAND, g@c®n paramétrage et dans l'optique
de simuler le devenir, participe a sa concrétisatio

Par ailleurs, si I'on se pose la question de sasmment mesurer quantitativement
I'accessibilité, on peut s’autoriser a dire quXiste autant de réponses que de modeles qui, a
travers des équations mathématiques et paramgtéesfigues, permettent de proposer des
réponses diverses.

227



tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011

2.2.2. Pourquoi est-il important de simuler I'accabilité future d’un territoire ?

Plusieurs raisons peuvent expliquer l'importanceurpdes chercheurs, encore
aujourd’hui, de simuler le concept d’accessibilidous pouvons en énumérer cing toutes
interdépendantes les unes des autres.

La premiére raison est la nécessité d’aide a lsidéc En effet, les acteurs soucieux
de I'équilibre spatial de leur territoire peuvertmencher sur les travaux des chercheurs afin
de trouver des voies pertinentes pour combler Est® de niveau d'accessibilité entre
différents lieux. De ce fait, le role du cherchest d’'apporter des bases de connaissances
indispensables pour atténuer durablement les difibégsl spatiaux existants. Le travail du
scientifique a cet égard, est fondamental car ettamteen évidence les différents niveaux
d’accessibilité sur un espace donné, il aide a cengye directement ou indirectement
certaines inégalités spatiales (dues en partienatlare du maillage du réseau de transport en
place) et par voie de conséquence, les écartsvddopgpement territorial. Des écarts illustrés
par une concentration des bassins de vie et di@givvconomiques au niveau de lieux
souvent situés a proximité des réseaux de trangpeptendant, il convient de le rappeler, les
seules analyses des scientifigues ne suffisen @ateindre I'objectif qui est de combler les
déséquilibres spatiaux. Pour arriver a cet objestifeur (qui par ailleurs est un enjeu pour la
majorité des territoires), une politique volontiginsi que des mesures d’accompagnement
efficaces correspondant aux besoins de chaqueespat indispensables pour garantir une
réussite et donner encore plus d’épaisseur aupopigations du scientifique.

La seconde raison invoquée est la nécessité deisalon lieu a fort potentiel socio-
économique, autrement dit une zone d'intérét i@ pourtant handicapée soit par
l'inexistence d’'un réseau de transport efficacd, teait simplement par I'absence totale d’'un
réseau de transport quel gu'il soit (routier, feraore, aérien et/ou maritime).

La troisieme raison est la volonté de maintenidestimuler (quand elle existe) et/ou
de créer (quand elle est simplement absente) dgattvité territoriale, dans le but de
promouvoir un développement territorial.

La quatrieme raison est liée au besoin de pluslen groissant pour les régions de
s'intégrer a un réseau dynamique. C’est 'exem@ecertaines régions éloignées du réseau

bY bY

européen a grande vitesse qui, par la décisionomstrmire une ligne a grande vitesse,
esperent bénéficier des avantages socio-economuueepeut entrainer le train a grande
vitesse, et se rapprocher par la méme occasioa dersale de I'Europe active qui va de

Londres au Piémont, en passant par le Rhin.

La cinquieme raison est certainement l'intérét dttra en évidence les relations entre
transport, occupation du sol et mobilité. En efietest important de pouvoir montrer la
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maniere dont l'accessibilité peut avoir des incaEnpositives ou négatives (par exemple,
guel est le risque gu’'un espace déja fragile, coriast le cas avec les espaces naturels, le
devienne davantage en devenant accessible ? etted’darmes, a quel niveau de fragilité
faudrait-il s’attendre si cet espace est traveeséupe nouvelle infrastructure de transport ?)
sur la structure des espaces d'une part, et d'eqpdre sur le niveau de mobilité de la
population résidente. La figure 2.16 démontre lie due l'accessibilité a forcément des
conségquences sur la structure de I'occupation fues@es conséquences sur la mobilité en
général sont plus directes (Geurs et Van Wee, 2004) figure 2.16 révele certes
l'importance, dans le cadre de la mesure de I'asiiodite, d'intégrer les propriétés complexes
de l'occupation des sols, mais aussi, elle indikaréiculation permanente qui existe entre un
sous-systeme de transport et un systeme territddahé. Mais en poussant plus loin la
réflexion, on peut penser que la figure 2.16, ¢éroduisant 'occupation du sol dans le sous-
systéme des transports, schématisede maniére singideparlante le caractere fondamental
du facteur occupation du sol dans la problématipiBaménagement durable des territoires.

Mobilté

-~

Figure 2.16 : Relations spatiales entre accedsilgtioccupation des sols

2.2.3. Les «contours» complexes de [l'accessiilisimulée d'un espace
transfrontalier : dimension sociale et dimensionamale de I'accessibilité

2.2.3.1. L’accessibilité juste ou comment introdu une dimension sociale au concept
d’accessibilité ?

Le concept d’accessibilité, qui la plupart du tenags considéré seulement dans sa
dimension spatiale et/ou géographique, a pourtaatdimension sociale trop importante pour
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ne pas étre abordée dans cette recherche car msgqumnces, telles que les exclusions
sociales et spatiales, sont des réalités. L'adoéissijuste, de quoi s’agit-il précisément ?
Pour expliquer ce concept, nous proposons de peeardcompte les implications positives ou
négatives qui sont et peuvent étre générées parekaibilité. En effet, 'accessibilité peut
produire des effets sociaux, comme par exemple'eellision social®, quand elle est
mauvaise, et par conséquent une faible mobilitépdesonnes qui se situent au niveau des
isochrones les moins accessibles. En revanche,dglaccessibilité est tres bonne, elle
permet une inclusion sociale impliquant logiquemerg forte mobilité des personnes situées
dans les isochrones les plus accessibles. Cesp@#gagigmes, inclusion sociale et exclusion
sociale, sont conceptualisés dans la figure 2.8p@Es qui met en évidence les interactions
entre accessibilité, globalisation, mobilité et eléppement durable des espaces (Farrington,
2007). Cette figure montre I'angle d’appréciatioluspcomplexe que l'on doit avoir de
'accessibilité quand on introduit une dimensiortiate. Elle fait référence aux travaux de
Cass et al, en 2005 qui positionnent l'accessibiibmme étant au centre du schéma
d’inclusion et/ou d’exclusion socialéAppreciating the networked nature of social lifekes
the notion of ‘access’ more complexe and less lpdakcused.Dés lors, I'objectif pour les
chercheurs qui se penchent sur la question deggoesces socio-spatiales de I'accessibilité,
est d’apporter des réponses claires dans le dé&bdd titte contre I'exclusion sociale des
populations les moins accessibles. En montranétassité de corréler dimension sociale a
dimension spatiale de l'accessibilité, il deviendspble de sortir certains territoires de
l'isolement et d’assurer au plus grand nombre, mo&ilité durable. Le terme « accessibilité
juste », dans le sensT«ue accessibility sou «Right accessibility #n anglais, s’inscrit dans
des débats plus larges de justice sociale et disixai abordés par certains scientifiques qui
se sont interrogés, dans le cadre de la géogrdphiensport, sur le role de I'accessibilité au
niveau de l'exclusion sociale en Grande Bretagnes@ly, 1979 ; Social Exclusion Unit,
2003b). Dans leur globalité, ces débats invitenh@ réflexion poussée sur les conséquences
des maillages d'un réseau de transport métropolitalonné sur le niveau
d’intégration/accessibilité d’une population et/oammune donnée a un ensemble socio-
économique dynamique « (...)a generic discourse oésxcis increasingly influential in
current thinking about the causes and consequeicasial exclusion » (Cass al., 2005, p.
540). Aussi, en proposant d’introduire dans I'apalyde l'accessibilité du territoire
transfrontalier franco-italien a rl'horizon 2040, eundimension spatiale et sociale de
'accessibilité des populations et des territoiteette recherche met en relation deux entités
interdépendantes : I'espace et le social. Dimensmriale donc, au-dela de la dimension
spatiale. C’est en s'investissant au préalable dasstelle réflexion empirique que I'on peut
dégager avec intérét les enjeux liés a I'acce#gitide l'aire d’étude a I'horizon 2040. Dans
un contexte de développement durable des terstolfenjeu gu’induit la question de la
dimension sociale de l'accessibilité est sérieux em abordant la dimension sociale de

%« The origins of term are associated with contidutmade by french social scientists such as Lei6i74) and Lefevre (1974) who built
on maxist notions of socio-spatial exclusion aseaessary condition of capitalism and examined hew spaces of representation could
promote new forms of empowerment” (Preston and,R4]87 pp 151-160)
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I'accessibilité dans un contexte de développemerdhide des territoires, on touche forcément
a sa dimension économique dans la mesure ou, fdghmns rigoureusement inaccessibles,
restent exclues des vraies opportunités de vievi¢es; éducation, santé, transport, etc.),
comme le fait remarquer Farrington dans les lighegantes Accessibility policy goals also
impact on the economic dimension of sustainahilityeasure to effect the provision of life
opportunities, through services, training, educatidealth, transport, and so on inevitably
have consequences for gouvernance budgets and efrdgufor the private sector
(Farrington, 2007). Ce qui est intéressant dandifgension sociale de l'accessibilité c’est
gu’elle nous entraine toujours dans d’autres dimesscomme celle de I'environnement :
Policies which promote greater accessibility focisbreason have not just economic but also
environment impactg¢Farrington, 2007). Pour conforter cette idéeprit 'exemple de la
Vallée de Suza en ltalie ou le train a grande séesst bloqué par les populations qui
préférent rester isolées des grandes aires méitaipes de Lyon et Turin que de voir leur
territoire desservi, encore moins traversé patigiael TGV. Aussi, nhon seulement elle fait
appel a une dimension sociale, spatiale et éconmnimais I'accessibilité souleve également
la question des environnements fragiles. C’estauestion de choix parfois qui se pose sur
certains territoires qui préferent rester isolégdilque de voir leur territoire défiguré par les
réseaux de transport. Cet exemple concret de l@evale Suza améne une question
fondamentale : le concept d’accessibilité et cdludéveloppement durable sont-ils vraiment
compatibles ? C'est a ce niveau que se dessinentdetours complexes du concept de
'accessibilité longtemps enfermée dans sa dimensjmatiale et qui pourtant, nous l'avons
vu, nous invite a encore plus de réflexion. Leag@mes d’inclusion et d’exclusion sociales,
dans un contexte de développement durable desotexs| obligent les acteurs locaux a
prendre des mesures appropriées pour leurs adrémist
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Figure 2.17 : Conceptualisation des interactionsediaccessibilité, la mobilité,

I'inclusion sociale et I'exclusion sociale

Cellule des définitions

L'accessibilté justeest celle qui cherche a garantir une proximité&loceés a tout un chacy
aux biens matériels et immatériels situés dansspace géographique donné. L’'accessib
juste est donc celle qui ne ne favorise aucune dodiexclusion (exclusion sociale

exclusion spatiale).

Cette définition renferme une certaine utopie ceftéhapelon, 2007) mais cela n'empé
pas de réfléchir sur leshances comparables a chaque territoire de se dpper gu'il soit
urbain, périurbain ou ruraux (Commissire au pl&92).

Le phénomenalexclusion socialeest défini comme étant a constraints-based proce

which causes individuals or groups not to parti¢gzhin the normal activities of the socie

in which they are residents and has important spatianifestationgPreston and Rajé, 200
; et le phénomeénal’inclusion sociale qui pour le « Centre for economic and so
Inclusion» de Grande-Bretagne (2002st: the reverse process to social exclusion wh
processes are limiting participation in civil sotjeand social inclusion where processes
encouraging participation in civil society.
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2.2.3.2. Incidences socio-spatiales potentielles|@ecessibilité en 2020 : la mise en articulation
entre dimension sociale et dimension spatiale

o Incidences spatiales de l'accessibilité en 2028ccéessibilité comme indicateur
principal d’exclusion territoriale
Il s’agit ici de représenter une accessibilitégréphique, donc spatiale, et d’analyser

ses conséquences potentielles au niveau sociak Ss&mnarios sont proposés afin de fournir
des images possibles de I'état de I'accessibildé’'@espace transfrontalier franco-italien en
2020 dans un contexte de ligne a grande vitess® (RGCA). Le premier scénario propose
une localisation des gares TGV au niveau des ceaottEins principaux de l'aire d’étude, a
savoir Cannes-Mandelieu, Nice-Aéroport et Vintimillet le second scénario propose une
localisation des futures gares TGV en périphérmime au niveau de Mouans Sartoux, Saint
Isidore et Bevera (cf. figure 2.18). Dans sa dinmnda plus spatiale (c'est-a-dire relation
entre accessibilité et territoires), la figure 2.8us montre une nette amélioration de
I'accessibilité dans un contexte LGV PACA, compaida situation de référence, c'est-a-dire
lannée 2000. En effet, des communes qui jusquéikient écartées de [isochrone
accessibilité en 2000 (couleur jaune, figure 2dsjistent a une amélioration évidente de leur
situation initiale (couleur orange de la figure&.1C’est le cas par exemple des communes de
Vence, Tanneron, Grasse dans les Alpes-Maritimd3oéteaqua, Perinaldo et Soldano en
Italie. Pour certaines communes telles que Bal8up, Saint Vallier de Thiey, Bezaudun les
Alpes, ou encore Le Tignet dans la partie francapeicale, Isolabona et Rochetta Nervina
en ltalie, c’est seulement dans le cas d’'une Isattin périphérique des gares TGV (couleur
rouge de la figure 2.18) que leur situation devpaitivoir s'améliorer. L’'analyse est simple,
plus les gares sont localisées a I'extérieur desreg urbains, plus les communes les plus
accessibles seront étendues. Toutefois, et onilebim dans la figure 2.18, I'essentiel des
communes du proche arriere-pays, quelle que sditcilisation choisie, resteront écartées
des isochrones accessibles. Ces communes rigoarensénaccessibles sont généralement
celles qui ne sont pas traversées et/ou desseguaiesles axes de transports, tous modes
confondus. La distance qui les sépare des axesadspbrt est tellement importante dans
certains cas qu’elles ne peuvent pas avoir un niEaccessibilité acceptable. Aussi, nous
pouvons ajouter que quel que soit le scénario dgpél, si la distance qui sépare la commune
du réseau de transport est trop importante, I'agioise est automatiquement nulle (plus on
s’éloigne du réseau, plus on s’éloigne des isodw@tcessibles). Une autre explication de la
difficile accessibilité des communes de l'arrieayp est la présence de la montagne, qui joue
un réle de barriere entre le réseau existant eofamune, et bloque en quelque sorte la
diffusion de l'accessibilité. En effet, certaineasyamunes, a I'image de Tourette du Chéateau,
Rochette ou Roquesteron-Grasse dans les AlpestiMasit ou encore Pigha en ltalie -
pourtant physiquement peu éloignées des réseatrartgports - restent malgré cela durement
inaccessibles. Une derniere explication pourraé absence dans cette région de politique
volontariste d’interrelation et d’intermodalité emtprincipaux modes de transport. Les
résultats d’'une telle politique, associés aux cosaptes physiques des espaces, créent une
discrimination spatiale dont les communes de Eaeripays sont victimes et qui n’est pas sans
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conséquences au niveau social. C'est dans cetspgmive qu'il faut inscrire I'analyse
suivante traitant de la dimension sociale de I'asit®lité dans I'espace transfrontalier franco-

italien.
i) - ]
L = ) .
1
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3 Vintimille
/ =l " =
: D Accessibilité du territoire en 2000
" 0 Accessibilité du territoire en 2020:
- localisation centrale des gares TGV
I N Ice -AE roport Accessibilité du territoire en 2020:
B localisation périphérique des gares TGV
@ Gares en périphérie urbaine
‘*vf-’ 0 Gares au niveau des centres urbains
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- .
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Figure 2.18 : Les « accessibilités » de I'espaaestrontalier franco-italien a partir de 2020

o Incidences sociales de I'accessibilité en 2028cckssibilité comme indicateur
principal d’exclusion sociale
En examinant les conséquences potentielles de oettieelle accessibilité dans sa

dimension purement sociale, c'est-a-dire dans wecegsus de mise en relation entre
accessibilité et population, deux phénomenes sdstem évidence : les phénomenes
d’exclusion sociale et d’inclusion sociale, définppécédemment dans I'encadré de la
page 232. Au regard de ces définitions, le phénen@mclusion sociale peut étre
compris comme le processus inverse du phénoméenelas®n sociale qui sous-entend
que des populations soient isolées des activitém-gzonomiques et/ou socioculturelles
d’'une communauté, du fait de I'absence de réseauxrahsport adaptés. L'inclusion
sociale est déterminée par l'accés (facilité paxistence d’infrastructure de transport) a
son lieu de travall, la possibilité d’accéder fanient (& partir d'un réseau de transport) a
des soins de santé, d'accéder a I'éducation (écalawersités, cinémas, services
postaux...), au logement, a la culture et aux lgisits. Rapportée a la population des
communes, la figure 2.18 montre qu’en 2000, 25 Aadmpulation était en dehors des
isochrones accessibles (cf. figure 2.18 en jausaj, environ 300 000 personnes. Avec
une localisation centrale de linfrastructure gdi®V, 70 % des 300 000 personnes
devraient voir leur accessibilité s’améliorer (igure 2.18 en orange). Dans le cas d’'une
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localisation périphérigue des gares TGV, 78 % dee B0 personnes les moins

favorisées par I'accessibilité en 2000 rejoindradirectement les isochrones accessibles

(cf. figure 2.18 en rouge). On peut donc dire qaeriajorité des 300 000 personnes

exclues des isochrones accessibles en 2000 devvaierieur sort s'ameéliorer en 2020

grace a larrivée de la grande vitesse ferroviditar conséquent, si on part du postulat

selon lequel ces 300 000 individus physiqguemeniuexae I'accessibilité en 2000, le sont
€galement au niveau social et économique car ist#ésassins économiques (emplois,
services, université) localisés majoritairementsdin bande littorale de l'aire d’étude,
dans ce cas I'amélioration de leur situation, eauttes termes leur « inclusion sociale »
devient un enjeu pour les acteurs et une nouvellspective de recherche pour nous. Une
perspective dont les éléments et prémices de i@flegsont exposés dans le dernier
chapitre de cette étude (cf. chapitre 3, partieABjssi, dans le contexte de la politique
d’aménagement durable des territoires que ménerdadeeurs locaux, l'inclusion sociale
des populations par le biais de l'accessibilitégénéral, et par conséquent l'acces aux
biens, emplois, hépitaux (...), doit se situer autide leur préoccupation avec l'objectif
de maintenir « durablement » des liens sociauxjrdssau préalable par I'existence d’'un
réseau de transport accessible a tous.

o Ainsi, il parait plus que nécessaire aujourd’hui deupler accessibilité et
développement durable dans le cadre des politiqEsnes. Ce couplage doit méme
étre posé comme un préalable a toute politiquenvisaaménager durablement les
espaces ruraux et urbains fragiles comme l'espaosftontalier franco-italien. Nous
'avons vu, la carte des isochrones (figure 2.J8) et de tirer des enseignements non
seulement sur linaccessibilité de certains tere®) mais aussi et surtout sur
lisolement que celle-ci induit par rapport aux oppnités économiques qui sont
généralement concentrées dans les principales etlée long des principaux axes de
transport. Avec l'arrivée du TGV, des territoiresient certes s’améliorer leur niveau
d’accessibilité, mais cette infrastructure nouvedlemble également contribuer a
creuser les disparités spatiales au niveau deelsduilité entre arriere-pays et bande
littorale, phénoméne que nous avons déja obseme ldgpartie diagnostic spatial (cf.
partie 1).

2.3. Détermination des espaces sous tensions et depaces a enjeux sur la
base des résultats de la simulation

Comment définir le concept d’espace a enjeux ?ttasux en cours au laboratoire
UMR ESPACE traitent cette question et ont pour ctifjele tenter d’apporter des éléments de
réponse. A notre modeste niveau de réflexion, oewt-pn dire du concept d'espace a
enjeux ? Tout d’abord, il nous est permis d’avanoge premiere remarque : selon l'angle
d’attaque envisagé (croissance urbaine, protecties espaces naturels, accessibilité et
mobilité, etc.), les espaces a enjeux ne serontegasmémes, leurs frontieres pouvant muter,
changer, bouger, glisser vers un territoire pluipe ou plus éloigné et se transformer au fil
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du temps. On distingue des espaces a enjeux l&prassion urbaine (cf. figure 2.19), et des
espaces a enjeux liés a l'accessibilité (cf. figRr20, partie hachurée sur la carte). De ce
constat, on peut en déduire que la notion d’espaesjeux n’est ni fixe ni absolue, elle est
méme fortement changeante et se dessine, en fomtttitieu, de I'échelle d’analyse et enfin
de la thématique de recherche. Pour exemple, demsecherche s’inquiétant de I'expansion
urbaine démesurée d’un territoire, certains sita#® apparaitre comme des espaces a enjeux
tout simplement parce qu’ils sont plus exposés @lEomene, ou encore parce que leur
environnement immédiat, dominé par des espacesefmtet/ou agricoles, est constamment
sous pression urbaine et demande a étre protégéevEenche, le méme territoire, dans une
problématique d’accessibilité, ne présentera auciémét car appartenant d’'ores et déja aux
groupes des territoires les plus accessibles, queelsoit le scénario présenté : scénario avec
grande vitesse ferroviaire ou scénario sans grasit@gsse ferroviaire. De méme que la
thématique de recherche, I'échelle d’analyse et@bservation est également un facteur
déterminant dans l'identification des espaces awengar, un lieu peut se manifester comme
un espace a enjeux au hiveau du quartier, et peatte qualification dés l'instant que I'on
passe a I'échelle communale, régionale, nationales européenne et mondiale.

Figure 2.19 : Communes a enjeux du point de vda deoissance urbaine :

scénario « localisation centrale de gare TGV »
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:l Accessibilité du territoire en 2000
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Figure 2.20. : Communes a enjeux du point de vua flgure accessibilité

Le point central qui émerge au terme de cette bréflexion est qu'un espace a
enjeux est un espace qui mérite plus d’attentiom djautres de la part des décideurs et des
aménageurs. Cet espace est visualisable, maisutsigst-il que son identification dépend de
I'échelle d’observation du chercheur et de I'éahellaction d'un acteur. Sur le périmetre de
notre aire d’étude, différentes catégories d’espacenjeux ont été identifiées. D’une part des
espaces a enjeux visualisés grace a la simulaéda droissance urbaine future du territoire
dans un contexte de LGV PACA ou en son absencd,aatre part des espaces a enjeux
visibles et visualisés a partir de simulations’dedessibilité future de I'aire d’étude selon les
différents scénarios : localisation centrale etlisation périphérique des gares TGV et enfin,
des espaces a enjeux que nous appelons ici desesspaigoureusement » a enjeux car
disposant de fort potentiel de développement ettpotiisolés de toutes les opportunités
économiques et ignorés des acteurs politiques.

Une lecon peut étre tirée de ces résultats : csome pas les espaces desservis
directement par la ligne a grande vitesse qui plust affectés par la croissance urbaine ou par
'accessibilité. L'effet semble donc se ressenitisgoin.

Conclusion du chapitre 2
Ce chapitre a permis de montrer que certains deg# de I'espace transfrontalier

franco-italien en 2040 devraient subir de profomigngements, tant au niveau de la
croissance urbaine gu’au niveau de l'accessibditBulée. La partie occidentale de laire
d’étude se réveéle étre la plus dynamique a tousilesaux. Toutefois, si dans la partie est la
croissance urbaine reste peu importante, au nigdediaccessibilité en revanche, le nombre
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de communes qui devraient bénéficier d'une meileaacessibilité en 2020 est considérable,
comparé a la situation de 2000. De ce fait, on pensidérer que les communes qui devraient
gagner de I'accessibilité en 2020, sont des espaeegeux auxquels devraient s'intéresser les
acteurs dans le cadre des mesures d’accompagndm@nbjet LGV PACA. La question de
'accessibilité des territoires a mis en évidence autre phénoméne dans l'aire d’étude :
'exclusion de certains territoires tous scénargmmfondus, et donc I'exclusion de leurs
populations face aux opportunités économiques ffe’dd bande littorale. Cette réflexion
portant sur I'exclusion sociale provoquée par ticessibilité de certains territoires n'est pas
nouvelle, comme nous avons pu l'observer. A quéitpdnfrastructure grande vitesse peut-
elle I'accentuer et/ou l'atténuer ? Et les conséqgae de I'inaccessibilité sur les populations
sont-elles plus criantes dans un contexte transflien? Enfin, quelles sont les méthodes
existantes et a mettre en place pour analysemiertiion sociale de I'accessibilité dans un
contexte transfrontalier ? Ce sont la des pistesedeerche que nous aimerions explorer. En
attendant de les inscrire dans de nouveaux traviesiagira dans le chapitre suivant de poser
déja quelgues fondamentaux et idées préliminaiegmgttant de prendre en compte cette
dimension sociale de l'accessibilité.
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