


TGV ET QUALITE DE VIE

L'étude de la relation entre le TGV et la qualité
de vie est importante pour une ville qui prétend
mener & bien un développement local durable.
Au sein du concept de qualité de vie, nous
avons inclus les aspects rattachés a 'environ-
nement et & la distribution sociale des bénéfi-
ces du TGY. Ces deux composants, conjointe-
ment aux aspects économiques, conforment la
triade essentielle de la durabilité.

QUALITE ENVIRONNEMENTALE

Le Train a Grande Vitesse a des aspects environ-
nementaux positifs et négatifs. Parmi ceux posi-
tifs, nous pouvons citer la substitution d'autres
moyens de transport plus polluants et moins effi-
caces comme ['avion ou la voiture pour parcourir
des distances moyennes, ou le renforcement de

tout le systéme de transport public urbain autour _

de la gare TGV (train, bus, taxi, etc.). Les aspects
négatifs les plus significatifs sont les impacts
environnementaux du tracé des voies sur le milieu
et le paysage, bien gu'il en existe d'autres comme
la pollution acoustigue ou la haute consommation
électrique de ce mode de transport. La question

environnementale oscille, donc, entre la minimisa- |

tion des aspects négatifs — c'est a dire, un impor-
tant investissement dans la construction du tracé
— et la maximisation de ceux positifs — une gestion
correcte de l'intermodalité et le renforcement du
transport public —.

Mis & part les conséquences environnementales
positives citées, la planification des alentours de
la gare TGV ou de l'aire du tracé des voies est
vue par les villes comme une opportunité pour
I'amélioration généralisée des conditions d’habi-
tabilité de la ville et la pratique d'un urbanisme de
qualité, avec une incidence sur les aspects envi-
ronnementaux, du transport ou urbanistiques.
Nous trouvons des exemples de ces interven-
tions dans les villes étudiées dans le cadre du
projet INTERREG 11l présenté, et gue nous avons
cités ci-dessus. Il s'agit des cas d'Avignon, Le
Mans, Mannheim, Nimes, Utrecht et Saragosse .

Un exemple des améliorations environnementa-
les concerne la planification des espaces
ouverts qui surgissent des quartiers les plus
transformés physiguement en raison du TGV. La
nouvelle projectualité urbaine dispose des
actions, dans de nombreux cas, d'une stricte
conservation ou récupération environnementale.
Un cas exemplaire (hien que particulier, puisqu'il
s'agit d'une zone éloignée et dégradée de la ville)
est le quartier de la gare TGV d'Avignon
{Courtine), ou des mesures ont été prises pour
récupérer les espaces dévalorisés a partir de la
création d'un grand parc fluvial, du renforcement
de la végétation traditionnelle, de la conserva-
tion des canaux traditionnels ou de la minimisa-
tion des zones goudronnées pour les dangers d'i- |
nondation. D'autres villes comme Nimes mettent |
egalement & profit Ia nouvelle projectualité pour
créer, par exemple, un couloir vert du centre 4 la
périphérie récente a partir de la récupération de
canaux historiques. Dans certains cas, comme
Utrecht, la législation de I'Etat marque déja des
standards environnementaux spécifiques dans
des matiéres comme la qualité de I'air ou la
pollution acoustique.

D’autres actions de type environnemental sont la
priorisation de la mobilité respectueuse envers
I'environnement, comme nous I'avons vu au cha-
pitre de la mohilité, pour les piétons, les bicyclet-
tes, le transport public, ou d'autres moyens alter-
natifs comme les patins. Nous trouvons des
exemples & Saragosse, avec la construction du
corridor vert-boulevard piétonnier, ou au Mans,
avec I'amélioration des transports publics autour
de la gare et Movaxis. En général, I'amélioration
de l'intermodalité suppose une augmentation de




-

AAE 1-E5CUDSE PLAN DE REFEFEMCE DE L PRESCULE O
JURMHEAGGLOMERATION D'AVIGHOH

= [ =
JM | — e

[ R ——

[ IR EE PR

BELE W St A

S T ——— Y
T e d A e, Mg
[ BT

ity b b
T

PROJET DE PLAMIFICATION DU QUARTIER DE COURTIME EN AVIGNORN

la qualité de vie importante, en particulier pour
les travailleurs qui doivent se déplacer quotidien-
nement a la gare pour travailler.

Outre les espaces immédiats de la gare et de son
guartier, il existe des paquets importants de
mesures environnementales pour toute la zone
du tracé des voies qui passent dans la zone
urbaine, en particulier lorsqu’elles sont neuves.
Les villes mettent a profit les importants investis-

sements pour amaortir les hlessures causées par |

les tracés urbains avec des interventions d'en-
fouissement des voies, construction de ponts,
écrans, etc. Un cas exemplaire dans ce sens est
constitué par Saragosse, a partir de I'enfouisse-
ment et de I'&limination de voies, la construction
du Périphérigue sud pour éviter le passage des
marchandises dans la ville ou la construction du
corridor vert-boulevard piétannier. En outre, I'ex-
ploitation de la nouvelle gare a également servi a
articuler des trongons et des quartiers a I'Est de
cet agrandissement. Un autre cas est Nimes qui,
avec I'arrivée du TGV, prévoit I"élimination des

effets barrigre du tracé avec les quartiers sud, |
mis & part le renouvellement des équipements |
urbains pour les citadins. Un autre exemple est e
double viaduc qui traverse le Rhone en Avignon,

avec un colt de 87 millions d'euros. ;
Mais, outre le trace urbain, les interventions pour |
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pallier les impacts environnementaux sont égale-
ment effectuées sur tout le tracé de la région tra-
versée, avec une tendance a étre de plus en plus
impartants. Effectivement, on constate que le coft
environnemental du TGV est de plus en plus élevé
{tunnels, enfouissement, ponts, barriéres visuelles
etde son) dans I'ensemble des coiits de construc-
tion. Dans le cas francais, il a été de 4% pour le
TGV Sud-Est, de 10% pour le TGV Nord et de 17%
pour le TGV Meéditerranée.

Finalement, il existe des interventions en matiére
de qualité de vie qui mettent 'accent sur les
aspects sociaux. Un exemple courant sont les
améliorations dans la sécurité. Ceci semble étre
un objectif primordial tant pour les villes avec une
gare centrale que si celle-ci est plus périphérique.
En général, les interventions sont en matiére de
prévention, dissuasion et protection physique. De
plus, la réalisation d'un amalgame d'utilisations
est percue comme une garantie pour la sécurité
urbaine {résidentielle, commerciale, bureaux, loi-
sirs, etc.) dans le méme espace qui permetira une
utilisation de I'espace de la gare « 3 temps com-
plet », sans vides temporaires dangereux.

AMELIORATIONS SOCIALES

Les améliorations sociales dérivées du TGY peu-
vent étre concues de différentes fagons, comme
I'amélioration de la qualité de vie des travailleurs,
I'amélioration du niveau de vie du quartier de la
gare, I'amélioration dans les espaces publics,
etc. Ce sont des aspects qui jouent un rdle impor-
tant dans la cohésion sociale de la ville.

Lune des conséguences immédiates de ['ouver-
ture du service TGV est I'élargissement du mar-
ché de travail de la ville en raison de la réduction
du temps de déplacement, en particulier si l'on
entre dans un rayon d'action inférieur & 1 heure
de distance d'une grande ville. Dans ce sens, I'a-
mélioration de I'accessibilité de la population &
de nouveaux postes de travail peut étre considé-
rée une ameélioration sociale, bien que circonscri-
te essentiellement & un profil professionnel quali-
fié, puisque les coiits de transport sont élevés.
Cette affirmation s'appuie sur I'observation des
tendances de villes comme Mannheim, oo 'on
constate un meilleur accés au marché du travail

de Francfort ou Stuttgart, ou Le Mans. Dans cette
ville, la haufe compétitivité du TGY Le Mans-
Paris, en comparaison & la voiture, permet les
migrations pendulaires et une plus grande oppor-
tunité d'emploi, en particulier pour les travailleurs
gualifiés et souhaitant un salaire supérieur.

Mais ce meilleur accés peut avoir d'autres con-
sequences sur le profil de la population, puis-
qu’il peut provoquer le rapprochement, le chan-
gement de résidence, de travailleurs gualifiés
de la métropole voisine. Au Mans, I'augmenta-
tion de travailleurs qualifiés et de salaires a été
ressentie dans I'augmentation modérée des prix
des logements prés de la gare et dans le centre
de la ville. Mais cette tendance n'est pas tou-
jours suivie. Par exemple, aprés l'arrivée du
TGY a Nimes, aucun phénomeéne de change-
ment structurel n'a été observé dans la compo-
sition résidentielle (ni déplacements, ni gentrifi-
cation ...}, en partie pour le manque de donné-
es (recensement de 1999) et en partie pour le
peu de temps de fonctionnement du TGVY.

En ce qui concerne la mobilité des travailleurs, les
changements introduits par le TGV dans le prix et
dans les services régionaux peuvent avoir des
effets sociaux négatifs. A Saragosse, le montant
élevé du billet TGV, ainsi qu'une politigue erratique
de prix, sont vus par la population comme la preu-
ve que le TGY est un train cher et exclusif, en par-
ticulier avec la disparition de lignes régionales
comme Saragosse-Binéfar, ou la diminution de
Grandes Lignes (Calatayud, Huesca). En Avignon
également, des connexions ferroviaires ont été
perdues, & usage pendulaire avec des villes
comme Montpellier.

Par conséquent, le TGV peut comporter des consé-
quences dans la cohésion sociale de la ville, ou
tout au moins de certains quartiers comme celui de
la gare TGV, en raison de la hausse du prix des
immeubles ou de la spécialisation dans certains
usages (et I'expulsion d'autres). Les conséquences
peuvent provoquer des processus de gentrification
dans certains quartiers et contribuer & la dualisa-
tion sociale excessive entre des classes trés bien
situées professionnellement dans des secteurs de
services qualifiés et des contingents croissants de
travailleurs tertiaires trés peu qualifiés,

La correction de ces tendances complexes exis-




tant dans la plupart des villes européennes peut
passer par des politiques de gestion urbaine et
de formation. Dans le premier cas, les politi-
ques qui sont effectuées dans les villes sont
multiples, comme la réservation de logements
avec un type de figure de protection, la promao-
tion du mélange d'utilisations (résidentielles,
commerciales, bureaux, transport, publigues)
pour éviter des zonages excessifs et augmen-
ter la sécurité, le renforcement des espaces et
services publics, etc. Quoi gu'il en soit, la parti-
cipation des citoyens dans la conception et la
gestion des politiques publiques qui sont déve-
loppées est recommandahble, en premier lieu
parce que l'implication comporte une plus
grande efficacité des politiques et, en deuxié-
me lieu, parce que I'opposition sociale aux poli-
tiques relatives & l'implantation du TGY peut
conduire & I'affaiblissement du projet de trans-
formation urbaine.

Effectivement, l'implantation du TGV suppose
un grand révulsif dans la ville, capable de sou-
lever de grandes adhésions au projet et capahle
de mobiliser de grands contingents de popula-
fion & son encontre. Les raisonnements des
adversaires de la nouvelle infrastructure (ou de
sa forme de réalisation) sont précisément cen- |
tres sur les guestions environnementales et |
sociales, et générent souvent des situations de
conflictivité, soit entre les associations locales
et les administrations supérieures, soit entre |
celles-ci et les gouvernants locaux. Dans les
cas extrémes, 'opposition sociale au projet TGV |
a fini par décider le changement du gouverne- |
ment au niveau local.

En principe, il faut penser que la conflictivité
n'est pas préjudiciahle. Au contraire, les conflits
d'intéréts communs explicités sant un symptd-
me de santé et de vigueur de la société, maisla |
négociation et le pacte sont nécessaires pour |
les resoudre. C'est pourquoi, il faut que des pro-
cessus participatifs soient constitués dans la
volonté d'introduire les différentes propositions
et les points de vues divers. Dans le cas contrai-
re, l'implantation du TGV pourrait finir par se
réaliser sur la base de politiques d'imposition
mais avec le danger dignorer certaines vaix qui
font partie des demandes et du processus de la
durabilité.




