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TGV ET PROJET DE VILLE

Le Train & Grande Vitesse (TGV) est vu par de
nombreuses villes comme une opportunité pour
réaliser un saut qualitatif considérable dans
leur développement, économigue, urbanistique,
environnemental, social. Une opportunité de
recevoir — et de justifier — de grands investisse-
ments et de réunir différents acteurs adminis-
tratifs, sociaux et économigues autour d'un pro-
jet de transformation. Une opportunité, en défi-
nitive, d’avancer dans leur projet local de déve-
loppement. MNous considérons qu'un projet
local, sous forme synthétique, est un projet de
développement des spécificités du territoire
local, sur la hase d'un pacte entre différents
acteurs et porteurs d'intéréts divers. Il est
important, donc, d'individualiser des potentiali-

tés de développement et de reconnaitre les
sujets impligués dans le pacte, comment ils sont
organisés, quelles sont leurs différences et
quels sont leurs conflits.

Le projet local ne s'improvise pas. C'est le fruit
d’une longue gestation de projets ponctuels dif-
ferents, explicités ou non. |l est imaging, penseé,
médité et miri au fil des ans ou au cours de
guelques décennies. De cette fagon, 'annonce
de l'arrivée du TGV représente une opportunité
de rassembler le support social et institutionnel
suffisant pour réaliser ces nécessités urbaines,
grace au pouvoir symboligue et médiatique que
suppose ce grand ouvrage. Le TGV se montre
ainsi comme une enseigne de la transformation.

Dans certains cas, le TGV joue un rile central
dans I'obtention du nouveau projet-urbain pour
toute la ville y, dans d’autres, il joue un réle dans
la transformation d'une partie de la ville seule-
ment, qu'il partage avec d'autres éléments, dau-
tres grands investissements. Un exemple du pre-
mier cas est la ville du Mans (France). L'arrivée du
TGV a coincidé avec une situation d’'une certaine
crise économique (en particulier industrielle) et
didentité de la ville. La projectualité rattachée au
TGV a permis de rénover la stratégie économigue
et urbanistique et de pousser la ville vers une
nouvelle étape de développement. Un exemple
du deuxiéme cas est Saragosse (Espagne), ol le
TGV est parfaitement inséré dans un plus large
projet de développement urbain — avec d'autres
événements comme I'Expo 2008 — qui se dessine
depuis les années 90. Dans d'autres villes, finale-
ment, le TGV n'est intégré dans aucune stratégie
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de la ville pour réaliser un projet local ; peut-étre
parce que celui-ci n'a méme pas été créé. Dans
ces cas-1a, il est difficile que le TGV puisse mener
& des processus de développement local.
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Une autre option de la ville, avec la planification
du TGV, concerne la localisation de la gare, si
elle doit étre centrale ou périphérique. Cette
décision dépend, en premier lieu, des logiques
et des possibilités de négociation avec les
administrations supérieures et, en deuxiéme
lieu, des volontés du projet urbain. En principe,
une localisation centrale ou décentralisée de la
gare TGY ne présuppose pas un SUCces ou un
échec pour la ville, puisque le développement
local ne dépend pas uniguement de facteurs
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comme la localisation physique, mais de leur |

cohérence avec le projet.

La localisation de la gare indiguerait, au départ,
deux options différentes pour la ville : une locali-
sation coincidente avec la gare conventionnelle
de trains ou une nouvelle localisation. Elles sup-
poseraient le renforcement d'un centre déja exis-
tant ou la création d'un nouveau pile de dévelop-
pement. Ces possibilités peuvent étre exemplifié-
gs avec les villes étudiées dans le cadre du pré-
sent INTERREG .

Le premier des cas est observé dans la plupart

des villes. La localisation centrale permet, outre

une plus grande intermodalité avec les trains |

régionaux, une plus grande concentration des
activités au centre de la ville. Néanmoins, le
degré de concentration — ou reconcentration -
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des activités differe selon les caractéristiques
préalables du quartier de la gare. Un conditionne-
ment important est 'existence ou non d'espaces
a restructurer, d’espace dispanible pour de nou-
velles activités, comme exemplifié dans les villes
d'Utrecht et de Mannheim. Dans le cas d'Utrecht,
la distribution des activités dans le quartier de la
gare est trés marquée par les éléments déja exis-

tants {le mall Hoog Catharijn, la place et ["audito-

rium Vredenburg, etc.) et par 'absence de grands
espaces dégradés. Avec le nouveau projet, de

nouveaux espaces publics importants ne sont |

pas créés mais leurs conditions sont améliorées
{libération du trafic, reconception, récupération
de canaux historiques). En échange, une autre
ville, Mannheim, profite de la proximité de |a gare

TGV pour développer le Projet Mannheim 21 dans
un espace de 38,7 ha, situé susdes terrains indus-
triels, ferroviaires et de services obsolétes. 90 000
m2 de bureaux seront construits, 10 000 de com-
merce, 130 000 de loisirs et 65 000 de logements,
mis & part d'autres usages.

Dans le deuxiéme cas, |a localisation de la gare
dans un nouvel espace présente également des
patrons trés divers en fonction des caractéristi-
gues et de la vocation du nouveau quartier de la
gare, bien que tous ces cas coincident dans ['e-
xistence d'un espace suffisant pour réakiser des |
projets importants de restructuration urbaine et |
une bonne accessibilité aux principales artéres
de communication de la ville, méme si l'intermo-
dalité n'est pas assurée dans un premier temps
de la construction. Un exemple est Saragosse,
qui a situé la nouvelle gare de Delicias dans une
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position tangentielle au centre urbain mais avec
un grand potentiel d'interconnexion et d’intermao-
dalité. La nouvelle gare permettait de restructirer
la zone & partir de I'articulation de trames et de
guartiers de 'Est de la ville et de la transformer
dans une nouvelle zone de centralité en contact
direct avec le centre historique. Le développe-
ment urbanistique de Delicias, qui affecte 99 ha,
entre réaménagement des infrastructures et nou-
velles utilisations, prévoit la localisation d'une
large offre tertiaire, d'équipements & utilisation
urbaine et régionale, d'espaces résidentiels et
d'espaces publics. Un autre cas est Avignon. La
gare semi-centrale de Courtine sera directement
connectée au réseau d'autoroutes et sera le cen-
tre d'un nouveau pole d'activités qui n'existait pas




précédemment. Le résultat sera le réaménage-
ment de tout un gquartier — sans spécialisation
antérieure et assez dégradé physiquement — a
partir de quatre axes économigues stratégiques ;
formation, logistique, activité fluviale et hotellerie
et commerce {outre résidentiel),

Dans la plupart des cas, I'arrivée du TGV marque
une reconcentration des activités dans le centre
de la ville, principalement des activités commer-
ciales, tertiaires, de loisirs, touristiques, adminis-
tration publique, etc. Mais elle réaménage égale-
ment d'autres activités stratégiques de la ville
souvent dans des espaces périphériques et bien
communiqués, en particulier celles qui ont un
grand besoin d'espaces pour leur développement
ou qui peuvent créer des problémes a la popula-
tion. Cette distribution des activités entre le cen-
tre et la periphérie permet d'etendre les bénéfi-
ces du modéle urbain & toute la ville ou zane
urbaine, en évitant une polarisation excessive du
centre. La question est de savoir quels degrés de
complémentarité ou de concurrence sont étahblis
entre les différentes centralités. Un exemple de
distribution des activités entre le centre et la
périphérie se trouve au Mans. Le centre de la ville
estlié aux nombreuses activités commerciales et
du secteur tertiaire, comme |e centre des affaires
NOVAXIS proche de la gare TGV. Et dans la périp-
hérie, sont distribués le « Technoparc des 24
Heures » situé au sud (500 travailleurs et 30 entre-
prises), le secteur industriel de I'automabile et de
I'agroalimentation au sud-est (13 000 emplois), le
Pile technologique de I'université au nord-est (3
867 emplois) et les hypermarchés, les activités
logistiques, etc. au nord et au nord-est (6 200
emplois].

Il existe, par conséquent, différentes formes d'en-
tendre le projet de ville par rapport au TGY, diffé-
rentes finalités, modéles et formes d'exécution.
Mais le plus important est, comme nous l'avons
dit, dans guelle mesure le TGV permet la réalisa-
tion du projet et, en outre, dans guelle mesure le
projet est construit avec les garanties maximales
de réussite. La définition et 'exécution du projet
font partie d’'un domaine d’intervention, les politi-
ques publiques qui, dans les derniers temps, ont
subi des changements importants dans leur
dynamique. Pour synthétiser cette nouvelle
étape, le terme gouvernance a été créé, qui est

défini comme « un processus de coordination des
acteurs, des groupes sociaux, des institutions
pour répondre aux propres objectifs, discutés et
définis collectivement dans des ambiances frag-
mentées, incertaines ». (Bagnasco, A. ; Le Galés,
P, 1997, p. 38).

Pour la création du projet de transformation, il
faut donc une grande capacité d'organisation des
acteurs locaux. En premier lieu, une vision est
nécessaire (un objectif urbain de futur & attein-
dre) et des stratégies pour y arriver. A cette fin, la
création d’un réseau d'acteurs, publics et privés,
est nécessaire, avec un leadership défini, avec
des stratégies partagées, avec un support politi-
que et social explicite et, naturellement, avec des
conditions espace-économiques suffisantes, Une
ville modéle dans |'activation du réseau des
acteurs est Le Mans, ol les administrations loca-
les et régionales ont su s'organiser et se mettre
d'accord pour promouvoir un projet de dévelop-
pement économique commun. Elles ont mis en
Tuvre, guatre ans avant I'arrivée du train, une
stratégie pour éviter la délocalisation des entre-
prises vers Paris, en utilisant des outils urbanisti-
gues pour préparer les interventions (cession de
terrains par la SNCF déplacement de certaines
activités au sud de |a gare, réaménagement de la
gare Nord du Mans). De méme, en 1986, la cons-
titution d'un Syndicat Mixte a été proposée a plu-
sieurs institutions pour I'étude et la promotion
d'un centre d'Affaires Gare-TGV. De plus, les dif-
férents acteurs économiques et politiques
admettent que le TGY ne peut pas constituer un «
levier » de développement s'il n'est pas inscrit
dans un ensemble de projets insérés dans le
territoire (ville, aire urbaine, département). Un
autre exemple est Nimes, ol l'arrivée du TGV a
mohilisé les acteurs locaux, en obtenant, par
exemple, la création de la « communauté d'agglo-
mération » et de son agence d'urbanisme au nive-
au de I'aire urbaine, avec une légitimité technique
et institutionnelle pour penser un projet urbain.
Un domaine qui a été amélioré a ce niveau est
I'organisation des transports et l'intermodalité,
D'autres bénéfices ont été la coopération entre
acteurs publics et privés. Laura médiatique du
TGV a rendu possible la visibilité de l'offre écono-
mique locale, comme le domaine des biotechno-
logies, animé par un réseau d'acteurs qui fédére
des entreprises du secteur, des laboratoires de




recherche et des acteurs institutionnels.
Finalement, le secteur touristique et culturel,
public et privé, a également été organisé aprés
l'arrivée du TGV en créant des réseaux de coopé-
ration.

Mais, bien souvent, la construction du projet local
de développement se voit menacée par les con-
flits entre acteurs, au niveau local, ou encore
entre les acteurs locaux et ceux d'autres échelles
territoriales. Mous trouvons plusieurs exemples,
comme Avignon, ol la création du projet urbain
autour du TGY a été affectée par une grave con-
flictivité entre le gouvernement local et les entités
environnementalistes, en raison d'une planifica-
tion supralocale conflictuelle. Le résultat a été,
mis & part une crise politique, un retard important
dans sa réalisation. En Utrecht, les mésententes
entre promoteurs, groupes politiques et citoyens
ant freiné et ont transformé de nombreuses fois e
projet, voire provogqué des changements des
majorités municipales, jusqu'a ce que dans le
référendum du mois de mai 2002 — résultat d’'un
engagement politigue — les éléments inéluctables
du projet du Master Plan ont été marqués. Ces
cas mis a part, quelguefois aussi le conflit est mis
a profit pour renforcer le réseau des acteurs
locaux et leur projet. A Manheim, en 1999, la
Deutsche Bahn AG a lancé la proposition de
construire un by-pass de la ligne. Tous les agents
locaux et régionaux ont &té contre et ont agi rapi-
dement pour éviter la perte de centralité. La
Chambre d'industrie et de commerce a montré sa
capacité d'organisation en réalisant une enquéte
et en unissant tous les acteurs locaux et régio-
naux pour lutter contre la proposition. Aprés trois
ans de lutte, la proposition du by-pass a été refu-
sée et il a été opté pour I'amélioration du tracé
dans la ville, avec une augmentation de la capa-
cité, en assurant ainsi le futur de la gare centrale
comme arrét des trains ICE.

Finalement, nous exposons quelques idées de
hase sur la projectualité de la ville intermédiaire
par rapport au TGV qui sont le fruit des différen-
tes expériences analysées et qui peuvent étre uti-
les a d'autres villes intermédiaires qui devront
recevoir cette grande infrastructure de transport.

Le TGV doit étre vu comme un support pour les
actions des acteurs locaux, comme une opportu-

nité de réaliser les volontés exprimées dans le
projet de ville, défini collectivement et, si possi-
hle, élaboré préalablement a I'avénement du nou-
veau train. Le rile que joue le TGV dans la réali-
sation du projet peut étre divers. Il peut étre le
principal moteur et I'enseigne de la transforma-
tion, ou il peut &tre complémentaire d'autres
grandes interventions. |l peut renforcer le centre
de la ville & travers sa localisation centrale, ou il
peut prolonger le développement vers la périphe-
rie a travers une situation décentralisée. Toute
option est correcte a prior, si elle est le fruit d'un
territorialisme adéquat du projet. Autrement dit, si
le TGV permet de mettre a profit de fagon adé-
guate les ressources propres et spécifiques de

chague territoire urbain.

Les caractéristiques définitoires du projet de ville
dépendent, donc, des caractéristiques de la pro-
pre ville, de ses potentialités, des volontés des
acteurs. Mais il est inéluctable que le TGV
répond, en premier lieu, aux intéréts d'union des
grandes villes et, dans ce contexte, les villes
intermédiaires doivent adapter leur projet non
seulement & leurs volontés mais a leurs possibili-

| tés. C'est & dire que le projet de la ville doit &tre

compatible avec d'autres échelles et avec d'au-
tres intéréts, comme celui régional ou national et,
pour ce faire, des alliances doivent étre établies
avec les autres niveaux administratifs et de gou-
vernement. Par ailleurs, les agents planificateurs
supralocaux doivent favoriser des processus de
négociation et de dialogue, au lieu de ceux dim-
position et de conflit s'ils veulent que le TGV
apporte une croissance du développement dans
la ville.
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