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Force est de constater que I'homme
d’aujourd’hui est un Thésée perdu dans un
labyrinthe, sans fil d’Ariane lui permettant de
retrouver sa route. On lui fait croire que la
sortie est au bout d’'un chemin, mais celui-ci ne
méne nulle part. Perdu dans la complexité
réelle du monde, conscient de l'ineptie de ses
modéles formels, il arrive alors gu'’il renoue
avec d’antiques croyances et verse dans
'obscurantisme. (Berthoz, (La Simplexité),
2009)
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Résumeé

L’objet de cette recherche porte sur une ligneamdge vitesse appelée a desservir la Région
Provence-Alpes-Cote d’Azur a I'horizon 2020. La LGAACA est une infrastructure programmeée
mais qui n'en est qu’'au stade de projet non engE@ksé, c’est pourquoi notre objectif est de pegpo
des scénarios visant a mesurer les incidenceséswaldtion du territoire transfrontalier francodita
monégasque, a partir de la démarche de géoprospéetiitoriale.

Cette approche méthodologique repose ici sur updgéhisation spatiale basée sur un modéle
d’automate cellulaire contraint du nom de MOLANDapplication de MOLAND a permis de
procéder a une modélisation intégrant transpassage des sols, ce qui a pour avantage de fadditer
compréhension de I'évolution actuelle et possihlecdmportement de I'occupation des sols au sein
des espaces limitrophes de la frontiére.

Trois grandes parties sont proposées dans cefe. thést suggéré dans la premiere partie un
cadrage méthodologique portant sur l'interdépenelandstante et pouvant exister entre le systéme
territorial et le sous-systéme des transports. Dakeuxiéme partie, nous abordons la problématique
de la modélisation et de la simulation spatialénsistant sur la difficulté du paramétrage des rexié
dynamiques et spatialement explicites et notamreantle paramétrage des modéles basés sur les
automates cellulaires contraints. Dans la troisietréerniére partie de cette these, c’est la ditifcde
I'exercice géoprospectif encore méconnu qui estenais avant. A partir de différents scénarios
géoprospectifs, cette these fournit des élémentodeaissance quant a I'avenir possible d’'un espace
transfrontalier qui s’appréte a accueillir la grandtesse ferroviaire. Elle apporte des réponses
concrétes aux questions liées a la croissancengrteia I'accessibilité des territoires jusquestaés
des grands couloirs européens de communication.

Les résultats de cette recherche sont plus quaigasitectualité car, dans le cadre de l'aide a
la connaissance du territoire et de l'aide a lasilde, ils permettent de se pencher sur un volebr§
jusgu’a présent par les études menées par le nobduerage RFF (Réseau Ferré de France) : la prise
en compte simultanée de l'infrastructure de trartsgtade I'occupation des sols pour I'appréhengibn
la compréhension des dynamiques d’'un territoirel@renir. La prise en compte de I'occupation des
sols dans la modélisation géoprospective par augseellulaires permet au géographe de poser les
bonnes questions a partir d’'une entrée territariale

RFF a récemment lancé de nouvelles études suroftppté qu’offre l'infrastructure grande
vitesse ferroviaire pour améliorer la desserte ald&Région PACA. En permettant de mesurer les
impacts nationaux de cette infrastructure sur cetdge transfrontalier, les simulations réalisées
constituent une aide a la décision utile et indispéle.

Mots clés : Géoprospective Territoriale, Modélisatintégrée Transport et Usage des Sols, Espace
Transfrontalier, Simulation Spatiale et Systemeanf@lexes, Automates Cellulaires Contraints,
MOLAND-Model, LGV PACA.
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Summary

This research concerns the impact of LGV-PACA mja high speed railway infrastructure
which is going to serve the Provence Alpes-Cotezdi Region on the horizon 2020. Using a
geoprospective approach, this study focuses onntpacts of this project on the evolution of the
French-Italian and Monegasc cross-border territory.

The geoprospective approach relies on spatial nugdélased on a constrained cellular automata
MOLAND system (developed by the Joint Research K@aritthe European Commission). The use of
MOLAND allowed the modeling/simulation/predictionf dransportation and land-use, which
facilitated the understanding of possible land-@sdution of spaces surrounding the borders.

Three chapters are presented in the thesis. Ififdtechapter we show a methodological
framework on potential and existing interdependebatween the territorial system and the
transportation subsystem. In the second chapterappeoach the question of modeling and spatial
simulation while insisting on the difficulties olpameter settings in dynamic and spatially explicit
models, and in particular which are in a constmioellular automata. In the third and last chapfer
this thesis, we present the hidden/not well-knorapfty difficulties of a geoprospective approach.
From various geoprospective scenarios, this thmegides several elements of knowledge about the
future of a cross-border space which will host reghked trains.

It brings concrete answers to questions relatadttan growth and accessibility of territories
so far isolated from the large European commurgdoatorridors.

The results of this research are more than evantefest because, within the framework of
knowledge and decision making support of this tenyj it focuses on an aspect ignored in studies
undertaken by the project owner RFF (Réseau Ferfiéraince) so far: the simultaneous consideration
of transportation infrastructure and land-use foderstanding the dynamic of a territory in becoming
Including also land-use characteristics in geopgope modeling with cellular automata helps the
geographer to ask the right questions.

RF recently launched new studies on opportunitieproviding PACA Region with a high
speed railway infrastructure. By making availalihe estimation of national impacts of this
infrastructure on the cross-border territory, @drout simulations that are useful support ingent
making.

Key words: Territorial Geoprospective, Integratedddling Transport and Land Use, Cross-border
Spaces, Spatial Simulation and Complex Systemsst@oned Cellular Automata, MOLAND-Model,
LGV PACA.
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Sommario

Questa ricerca si concentra sullo studio di unealiad alta velocita destinata a servire la Regione
Provence-Alpes-Céte d’Azur (PACA) nel 2020. Sitaatlel progetto LGV PACA, un’infrastruttura
programmata per servire la Regione PACA, ma nomrancealizzata e di cui si cerca di misurare
lincidenza sull’evoluzione del territorio transfrialiero franco-italo-monegasco, secondo un
approccio geoprospettico.

L’approccio geoprospettico si basa qui su di unaletizzazione spaziale costruita a partire da un
modello ad automi cellulari vincolato, dal nome MENID.

L’applicazione MOLAND ha permesso di procedere ad modellizzazione che integra il trasporto e
'uso dei suoli, avendo come vantaggio di faciétéa comprensione dell’evoluzione attuale e pokesibi
del comportamento dell’occupazione dei suoli inosarspazi che lambiscono la frontiera.

Tre grandi parti sono proposte in questa tesi.r€gnta nella prima parte un quadro metodologico
centrato sull'interdipendanza reale e potenziaaltsistema territoriale e il sottosistema desprarti.
Nella seconda parte, si abborda la problematick aebdellizzazione e della simulazione spaziale,
insistendo sulla difficolta della parametrizzaziote modelli dinamici e spazialmente espliciti, e
soprattutto su quella dei modelli basati su autoatiulari vincolati. Nella terza e ultima parte di
questa tesi, si evidenzia la difficolta della gegprettiva ancora poco conosciuta. A partire daasten
differenti, questa tesi fornisce degli elementicdinoscenza sul possibile avvenire di uno spazio
transfrontaliero che si prepara ad accogliered’aélocita ferroviaria.

La ricerca apporta delle risposte concrete allestipig legate alla crescita urbana e all’accestibili
territori fino ad ora isolati dai grandi corridair®pei di comunicazione.

| risultati delle analisi sono piu che mai attuglgiche, nel quadro del supporto alla conoscenta de
territorio e del supporto alla decisione, proporgdnaffrontare una componente fino ad oggi igreorat

dagli studi condotti dall’'operatore RFF (Réseaurdeate France): la presa in conto simultanea
dell'infrastruttura di trasporto e dell’occupaziodel suolo per 'apprendimento e la comprensione
delle dinamiche di un territorio in divenire. Laepa in conto dell'occupazione del suolo nella
modelizzazione geoprospettica, attraverso gli autmiulari, permette al geografo di porsi domande
pertinenti a partire da un input territoriale.

RFF ha recentemente intrapreso nuovi studi sulbopmita di servire la Regione PACA con una
infrastruttura ad alta velocita ferroviaria. Perreetio di misurare gli impatti nazionali della
infrastruttura su questo territorio transfrontadiete simulazioni realizzate costituiscono un utile
contributo al supporto alle decisioni.

Parole chiave : Geoprospettiva, Modellizzazioneedrita Trasporti e Uso dei suoli, Spazio
Transfrontaliero, Simulazione Spaziale e Sistemin@lessi, Automi cellulari vincolati, MOLAND
MODEL, LGV PACA
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Avertissement

Je voudrais attirer l'attention du lecteur francopd sur le fait que cette these contient
des termes en anglais étant donné sa portée ititeraa, comme le montre la composition
du jury, mais aussi en raison de l'utilisation ddo&dh Growth MOLAND Model dont les
caractéristiques sont en totalité décrites en @glertaines terminologies sont difficiles,
voire impossibles a traduire en francais. Aussisnavons préféré garder des concepts,

citations et certaines définitions en anglais pmipas risquer de dénaturer leur sens profond.
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La LGV PACA dans le contexte régional transfrontaler franco-italo-monégasque
En s’affranchissant d’'une idée de causalité liméa@intre le développement d'un

territoire et une offre nouvelle de transport, e€etecherche, comme d'autres études
empiriques avant elle, se référe plus ou moinsiatgrnent a une vision systémique de
I'évolution des territoires. A travers neuf chagdlr elle décline des réalités visibles et
invisibles d’'un espace patrticulier, I'espace tramsfalier franco-italo-monégasque, tout en
proposant, a partir d'une démarche de géoprosgetdivitoriale, de percevoir ses possibles
transformations au lendemain de la mise en sedack Ligne a Grande Vitesse Provence-
Alpes-Cote d’Azur, nommée officiellement LGV PACAHpnt I'exploitation est prévue en
2020.

Ce projet initié en 1989, a connu une longue gestatdont voici retracées les
principales étapes. En 1992, le projet LGV PACAiestrit au Schéma Directeur et I'étude
d’'un itinéraire entre Aubagne-Cuers-Le Luc faitbfet d’'une proposition. La seconde étape
s’ouvre en 1998, lors de la réunion interministé&ridu 4 février qui instauren cahier des
charges des nouveaux projetgec les schémas multimodaux de transport. Cagredhont
pour objectif clair de planifier 'ensemble de Fd ferroviaire a I’horizon 2020 en fixant les
modalités de mise en ceuvre. Tous les projets despoat évoqués lors de cette réunion
interministérielle devront satisfaire la demande wmebilté dans des conditions de
développement durable des territoires. Entre 2002082, une étude d’opportunité du
développement de la grande vitesse est lancégaigna région Provence-Alpes-Coéte d’Azur
(PACA) pour laquelle le financement incombe a Résearré de France, au Ministére des
transports, et a la SNCF. Quant aux services tqabeidu Conseil Régional de Provence-
Alpes-Cote d’Azur, des Conseils Généraux des Bauche Rhéne, du Var et des Alpes-
Maritimes, ils sont associés a cette étude en 20QGhnée suivantele « Ministere de
'Equipement, du Logement, des Transports, du Bougi et de la Mer » se porte garant de
'étude. Le 24 mars de la méme année, un consestdus ce ministre et les élus locaux
permet de prendre les décisions suivanfé¥ Création d’'un comité d’orientation, présidé par
le Préfet de Région, et composé des Présidentgpdesipales collectivités concernédg)
Mise au point d’'une convention pour le financemé¥études complémentaires et du débat
public. (3) Saisine par Réseau Ferré de France de la commisaimmale du débat public.
Ces décisions vont faire I'objet d’une notificatipar le ministre au préfet de la région PACA
et au Président du Réseau Ferré de France (RFF).

Au fil des ans, ce projet n'a cessé de se compdexdt ce, pour trois raisons
principales. Tout d’'abord, parce que le projet pasguestion de 'emboitement des échelles
territoriales d’analyse, échelles locale, trangfab@re, régionale, nationale et sud européenne.
Ensuite, parce que se pose la problématique dauldplicité des acteurs autour du projet,
acteurs qui n'ont ni les mémes attentes ni les msébgectifs. Et enfin, parce que les enjeux
attachés a l'affirmation du projet sont de natudieerses. En effet, ces enjeux sont a la fois
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d’ordre environnemental, économique, spatial, satiét politique. Non seulement ils sont
nombreux mais aussi ils s'imbriquent, mettant agmsiévidence la gouvernance floue qui
caractérise I'espace régional transfrontalier foainalien.

Si le débat public engagé en 2005 n'a pas permisi&erminer un tracé faisant
consensus parmi les élus locaux, aujourd’hui, deérappelé « tracé des métropoles » a été
adopté et non sans heurts. Or, encore aujourcilugiine décision concernant la localisation
des futures gares TGV n’a été prise. La LGV PACA wes projet émaillé de nombreuses
hésitations qui sont un indicateur des enjeux mpFésente le TGV pour les métropoles
européennes en général et francaises plus spégiignt, depuis plus de vingt ans
maintenant. Ces réserves, véhiculées notammene¢gpacteurs locaux du projet, démontrent
que ces derniers considérent la LGV PACA moins cenum projet commun de territoire
d’envergure européenne et plus comme un projeichdlle nationale de moyen de transport
terrestre plus rapide pour se rapprocher de latalapiParis. Cette vision limitée et
autocentrée, cantonne ce projet a un débat plusnahtgu’européen. Pourtant, les enjeux
européens existent et sont nombreux, car la LGV RAQvre des « fenétres d’opportunités »
vers et pour un renforcement des relations et qatipés entre la région Provence-Alpes-
Cote d’Azur et le reste de 'Europe du Sud.

Lors du débat public de la LGV PACA en 2005, letears locaux ont manifesté des
attentes considérables au niveau du développemenb#ique de ce territoire. Des attentes
pour la plupart irréalistes. En effet, les retodiexpériences concernant les effets du TGV sur
le développement économique des territoires, témemig d’'une réalité beaucoup plus
complexe. Le débat public a dévoilé I'existencend’'u« représentation des effets du TGV »
tres marquée chez les élus. Des représentatiommnydies conséquences sur la perception des
vrais enjeux et des réelles opportunités d’'une iefrastructure de transport sur un territoire.

Objectif de la thése : offrir un outil d’aide a la connaisance et d’aide a la décision aux
différents acteurs du territoire transfrontalier en adoptant une démarche de
géoprospective

Il existe deux types de prospective territorialené exploratoire et 'autre stratégique.
Au cours des derniéres années, la prospectivéotgate est passée d’'un regard exploratoire
sur le futur ayant pour objet d’identifier les tandes qui le faconneraient, a une vision
stratégique et normative de I'avenir du territolrptique de la géoprospective s’apparente a
celle de la prospective territoriale exploratold#le consiste & mobiliser toutes les méthodes
et tous les outils permettant de connaitre et deojr le devenir des espaces, notamment a
une échelle fine, et de produire des outils d’ada décision spatialisés. La géoprospective
telle que nous la développons dans cette théselalllémarche systémique qui se situe au
centre de toute la réflexion et la modélisationtigfe® pour déterminer les répercussions
spatiales d’'un phénoméne sur un territoire, la LEACA, a différentes échelles spatiales et
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temporelles. L’enjeu de la géoprospective est dectir les trajectoires territoriales possibles
pour appréhender des éléments majeurs jouant danansformation, considérés comme des
objets cibles. Face a lincertitude des évenemsptgio-temporels a venir, la prospective
comme la géoprospective, envisagent les futursilgess les « futuribles sk.e contenu
scientifique de la prospective englobe ou peutadreglles pluralités d'avenirs. La science du
passé comme celle de l'avenir, la science sociatente la physique n'est pas toujours un
choix obligé, une réponse par oui ou par non. lisitaut méme ajouter que les assertions sur
les événements futurs dont on ne sait pas appréeiedegré de probabilité, peuvent
néanmoins faire partie de la science. La prospecti\est pas de la prévision (au sens étroit
du terme) probabilisée, parce que l'observationfaiti que deux événements ont une égale
probabilité de se produire ou que leur probabilgét inconnue, peut étre une observation
scientifique au méme titre que celle qui constai® glans le passé, tel événement aura été «
surdéterminé(Barel, 1971).La démarche de géoprospective consiste dans deite ta
implémenter différents scénarios d’occupation ettilisation des sols possibles dans l'aire
transfrontaliere franco-italo-monégasque, ainsi différents statuts/niveaux d’accessibilité.
Il s’agit donc d’'une géoprospective qui ne traeailas sur les probabilités mais sur les
possibilités d’évolution spatiale en proposant deages de « futurs possibles » de cette
région a I'horizon 2020-2040, dans le cadre de@/LPACA et dans le but de permettre, a
travers des modélisations, d’estimer les transftons des territoires, appréhendés a une
échelle fine, et de mesurer par la simulation fapaicts spatiaux de tendance et d’option
d’aménagement.

La finalité est donc de mettre en lumiére de faconcréete et objective les enjeux
pour un territoire qui a choisi la grande vitessgdviaire (LGV PACA) comme un moyen
d’assurer durablement sa restructuration et sorldgpement. Atteindre cet objectif s’avere
étre une tache complexe et des démarches innoveoteparfois envisagées pour permettre
d’appréhender avec justesse et réalisme le depessible d’'un espace transfrontalier, appelé
prochainement & accueillir la grande vitesse feaioe/

L'étude abordée sous cet angle admet le postulatrsu les infrastructures de
transport influent sur la dynamique des systémasiapx. A partir de ce postulat émerge la
these selon laquelle l'arrivée de la LGV PACA vaéérer les transformations déja en cours
de l'aire transfrontaliere franco-italienne. Detedhése, découlent deux hypotheses majeures.
La premiére hypothése est que l'arrivée de la LA R va renforcer la forte artificialisation
des sols exposés dans I'espace transfrontalier g@donde, que cette arrivée, en améliorant
laccessibilité du territoire en général, va dans méme temps, accentuer les
inégalités/dichotomies entre territoires déja eacel De ces hypothéses procedent différents
guestionnements : comment appréhender le devemir espace transfrontalier ? Comment
mesurer les possibles effets du TGV sur la streatlercet espace ? Quelles sont les méthodes
et démarches en géographie et plus précisémemiadysa spatiale qui permettent d’évaluer

17



tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011

spatialement les effets possibles du TGV ? En dasei résultats issus des méthodes
préconisées dans cette étude vont pouvoir contribliaide a la décision ? Ce sont la autant
de questions concréetes auxquelles nous nous sommgleyée a apporter les réponses les
plus justes et les plus réalistes.

Originalité de la these : recherches d’effets tertoriaux du TGV par la simulation
spatiale par automates cellulaires

Parmi les méthodes relevant de lI'analyse spatialdémarche de géoprospective a
travers la méthode de scénario est de loin la pérsnente pour déterminer les « images »
possibles de l'espace transfrontalier a I'horizad®B2@ Imaginer le futur des territoires
constitue un exercice des moins aisés certes,an@sird’hui, cette démarche est devenue un
préalable nécessaire a 'aménagement et a la ioltioh. Aussi, dans le cadre d'une
approche de géoprospective territoriale, le chax la modélisation et de la simulation
spatiale s’est imposé. Par conséquent, c’est ésamti un modele dynamique et spatialement
explicite basé sur les automates cellulaires, da deUrban Growth MOLAND Modelque
nous avons cherché a mettre en évidence les effebsbles et possibles de la LGV PACA
dans l'espace transfrontalier franco-italien. Daeste recherche, I'objectif principal de la
modélisation est de créer de I'information nouvelteir la compréhension et 'appréhension
des futurs possibles de cet espace. Pour celas mawans souhaité appréhender le
fonctionnement de cet espace au niveau local emdeiére spatialisée en privilégiant
I'approchebottom-updite ascendante.

Modéliser c’est, en toute humilité, épurer, simetifsans pour autant dénaturer la
complexité du réel. L'originalité de ce travail gg&cisément de chercher, par une démarche
systémique, une réflexion géoprospective, et pachieix des « inputs » du modeéle, une
solution qui résolve le probleme de la complexitésdjet traité comme du modéle, dont les
mécanismes ne sont pas simples mais « simplexgsrth6z, 2009). Aussi, c’est sur la base
du principe élémentaire de la modélisation que mvaposons d’appréhender en trois grands
axes fédérateurs le devenir de I'espace transfientfaanco-italien dans un contexte LGV
PACA.

Les cartes d’aptitudé suitability maps :une plus-value méthodologique pour la these
Dans la cadre de la modélisation par automatesilaiedls, cette thése souhaite

démontrer limportance desuitability mapsen ce qui concerne la compréhension de
l'organisation d'un territoire transfrontalier, dada mesure ou elles renseignent sur les
possibilités d’expansion de chaque catégorie deseld’occupation des sols dans I'espace et
dans le temps en fonction de la demande futureeenets d’occupation et d’utilisation des

sols. La faisabilité desuitability mapsest envisagée a I'échelle micro. On peut aussi
l'envisager a I'échelle locale transfrontaliere @msidérant 'ensemble des communes qui
bordent la ligne frontiere. Différentssitability mapsprésentent de I'intérét dans le cadre de
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cette recherche : (1) lesitability mapspour la localisation des réseaux de transporbet |a
détermination des zones les plus accessibleslegZitability mapspour la localisation des
activités industrielles et/ou commerciales, c’eslira la détection des zones les plus
opportunes pour la localisation des activités imkifes et/ou commerciales; (3) les
suitability mapspour la localisation des résidences, autremen¢sliéspaces les plus propices
a la croissance urbaine. Cette information revétgnande importance dans la mesure ou elle
renseigne sur les espaces les plus ouverts a $dfidation et/ou a la compacité de I'habitat
tout comme sur les espaces les plus aptes a largisp de I'habitat et par conséquent au
mitage.

Les suitability mapsprésentent un avantage majeur non négligeable lganadre
d’'une modélisation géoprospective par automatdslaiés, en l'occurrence, leur capacité, a
se substituer au zonage / « zoning statutes zoning statutdans le modéle MOLAND
peuvent étre définis comme I'ensemble de documeéatplanification urbaine censés réegir
laménagement durable des territoires (PLU, POS). el plus, dans un contexte
transfrontalier, il est généralement difficile deitonaliser I'information, surtout celle relative
aux zonages car les lois et reglements sont différée part et d’autre de la frontiére. Les
Suitability mapssont donc considérées dans cette recherche commecépacité d’un
territoire » a se redynamiser, réorganiser, réitereetc. De ce fait, leSuitability mapssont
un moyen pertinent de comprendre le fonctionnenspointané des territoires et d’évaluer
leur potentiel socio-économique, socio-démographigti environnemental, en un mot, le
potentiel de développement d’un territoire.

Une recherche avec une certaine « prise de risque »

Le premier « risque » concerne le projet LGV PAQAméme. D’'une part, parce que
cette infrastructure de transport n'existe pas en& ne sera mise en place qu’'a I'horizon
2020, et d’autre part parce que les impacts/efggtgoriaux d’une ligne de transport a grande
vitesse demeurent aprés plus de trente ans dffici mesurer et a identifier pour les
scientifiques, en raison de nombreuses incertitadetes effets de ce type de transport.

En second lieu, privilégier la géoprospective, peupas connue, par rapport a la
prospective territoriale classique et plus connpeuyr proposer des images futures d’un
territoire en devenir, est délicat.

En troisieme lieu, utiliser un modele spatialemenrplicite basé sur les automates
cellulaires et jusque-la appliqué a des espacesingbspécifiques, pour comprendre
'organisation spatiale future de l'espace transfatier franco-italo-monégasque dans un
contexte de ligne a grande vitesse, contient uniedea« risque ». De plus, le fait d'intégrer
des futures gares de la LGV PACA dans ce type d#efaaest chose inédite et par conséquent
nous a confrontée a la difficulté de trouver defeérences sur la facon dont les modeles
comme MOLAND prennent réellement en compte l'infrasture gare TGV (Train & Grande
Vitesse) dans les phases de calibration et de aiionl Pour ces différentes raisons, et afin de
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minimiser les risques qui se situent au niveau daéte, nous avons procédé a un choix
rigoureux des entrées/inputs. Par conséquent,ldaismse de la calibration du modele, seuls
les inputs les plus pertinents, autrement dit aceapables de rendre compte de la réalité du
territoire, seront introduits dans le modele. Cladbute 'importance desuitability mapsqui
vont permettre d’avoir un apercu global des caratigues les plus prononcées de I'espace
transfrontalier franco-italien. En quatrieme liesus pouvons évoquer le difficile passage de
la géoprospective a l'aide a la décision. Ce passagst pas toujours évident car les résultats
des simulations quelle que soit la nature du modtlisé sont difficilement appréhendés par
les acteurs qui peuvent en faire de fausses idtefsns. Des acteurs qui, soulignons-le, ne
voient pas toujours l'intérét de modéliser le futles territoires dont ils ont la charge.
Cependant, de plus en plus, émerge dans le débkdt pone certaine culture de I'anticipation
et donc de la prise en compte du long terme dangrigets de territoire.

Une démarche de géoprospective impligue nécessaitela prise en compte de la
frontiere qui se situe entre 'ambition du scidqgtike et le réalisme / la faisabilité de ses
objectifs car, le scientifique est vite confrontia aéalité et aux limites des outils, techniques
et méthodes censés lui faciliter le travail. C'gstr cette raison qu'’il a été important pour
nous, afin d’atténuer les nombreuses incertit@adgsur de ce sujet de recherche, de travailler
avec un modéle fiable (MOLAND Model) qui a fait ggeuves et dont la force de simulation
est reconnue par la communauté scientifique.

Les différentes phases de la recherche

Trois grandes parties sont proposées dans cette.thést suggéré dans la premiére
partie un cadrage méthodologique portant sur fdépendance existante et pouvant exister
entre le systéme territorial et le sous-systemetdesports. Dans cette partie sont mis en
évidence les liens complexes et indissociablesanirterritoire et les différents réseaux de
transport qui le structurent. Dans la deuxiemeig@anous abordons la problématique de la
modélisation et de la simulation en insistant sudifficulté du paramétrage des modeles
dynamiques et spatialement explicites, et notamraentie paramétrage des modeles basés
sur les automates cellulaires contraints. C'eshapile paramétrage d’'un modéle représente
une étape cruciale car c’'est a ce niveau qu’'eduéeda capacité du modeéle a reproduire
d'une part, la réalité passée et actuelle du syst@enmodele comme outil au service de la
rétrospective) et d’autre part, a générer rapidémes simulations futures (le modele comme
outil au service de la prospective). Dans la temig et derniére partie de cette these, c’est la
difficulté de I'exercice prospectif qui est mise avant. A partir de différents scénarios du
futur, cette recherche fournit des indicateurs aj@ant a l'avenir possible d’'un espace
transfrontalier, en apportant quelques réponsescretes a certaines questions
d’aménagement que se posent encore aujourd’hdilisslocaux, les décideurs ainsi que les
aménageurs.
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PARTIE | : Interdépendance entre territoire et infstructures de transport :

cadrage méthodologique

La route, les moyens de transport ne sont ni au
fondement ni les moyens ni les moteurs de I'échahge
de la bonne fortune mais au contraire, sur un espac
guelconque, quand préexistent des motifs d’échange,
des pdles de production, un désir du dehors (..oysal
des routes sont frayées, des techniciens innodest,
moyens de transport plus ou moins adaptés voient le
jour (Harmelle, 1982).
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Introduction

Une commune de la banlieue parisienne, Montre@issdrvie par le métro des 1937,
a été comparée dans I'évolution de ses variablegséconomiques et urbanistiques a des
communes semblables mais atteintes quelques désephis tard par le réseau. Aucune
différence n'a été mise en évidence. Sur prés d& dents ans, des corrélations ont été
recherchées entre I'existence d'une desserte feirevet la croissance économique des
petites villes francaises de 5000 a 20 000 habstarucune interdépendance n'a été
détectée (Offner, 1993). Il est significatif que l'existee d'effets structurants que nous
définissons ici comme l'existence de conséquencésaniques (c'est l'idée qu’une cause
entraine systématiguement des effets) des infidates de transport sur le dévelopement
économique des territoires desservis a toujoursignra® les chercheurs. Contestées par
certains chercheurs et rejetées par les plus wigildes mises en garde qui ont été avancées
sur les effets automatiques des infrastructurdasaisport sur le développement des territoires
restent encore aujourd’hui sur la scene du débanr{8fous, 1974 ; Plassard, 1977; Pumain,
1982, Offner, 1993 ; Chapelon, 1997 ; Plassard3R00es positions des uns et des autres
autour de la question des effets/impacts des imfretsires de transport sur le développement
des territoires, nous ont engagée a proposer dgths partie une approche a partir d’'une
vision systémique de l'interdépendance et les liadgssociables qui relient un territoire et
son réseau de transport.

Ainsi, la problématique détaillée dans le premieapitre de cette partie, souléve le
guestionnement relatif a la structuration des tt@res par les réseaux de transport. Ici, les
réseaux de transport sont considérés comme unsgstesme du systéeme territorial, par
conséquent l'idée du réajustement permanent entieriitoire et les réseaux de transport est
défendue. De ce fait, et a la lumiéere d’'un largengail d’études existantes, a été avancée
l'idée selon laquelle les réseaux de transportrimrent & la transformation et donc a la
structuration des espaces. Cependant, cette assesti largement nuancée car si les réseaux
jouent un réle dans la structuration et I'évolutibes espaces, leur implication est souvent
difficile & appréhender et par voie de conséquehserait délicat dans le cadre d’une analyse
spatiale, d’en dissocier l'influence que d’autrastéurs socio-économiques, voire culturels,
peuvent jouer dans I'évolution et la structuratites territoires.

Trois grands chapitres sont a distinguer dans qedmiére partie. Dans un premier
chapitre, sont discutés les éléments de corrélagioin s’établissent de fagon étroite et
complexe entre un réseau de transport et un teerit€ette complexité est largement
dépendante de l'organisation des réseaux de trendpos I'espace géographique ou ils
acquierent une double dimension, d’abord au niveaatial, puis temporel, rendant ainsi
difficile toute analyse des relations et/ou intéiats entre un réseau de transport et un
territoire. Dans une seconde phase de ce chapg@tanise en exergue I'existence d’'un effet
d’interaction entre réseau de transport et teretoEnfin, au-dela du mythées effets
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automatiques/immédidtie transport sur le développement des territoil@sroisiéme et
derniére phase de ce chapitre s’emploie & me#tcednt sur le réle concret des infrastructures
de transport dans la structuration et/ou restrattur des territoires.

Aprés avoir posé les bases de notre réflexion, mpoésenterons dans le deuxieéme
chapitre de cette premiére partie les caractéuisticde l'aire d’étude en considérant le fait
gue les espaces transfrontaliers sont le miroirste#tés européennes, dans le sens ou ils
nous renseignent sur la nature et le fonctionnerdentEurope, dans ce qu’elle a de plus
diversifié et de plus uni. Aussi, ces espaces @orst pour les chercheurs qui s’y intéressent,
de véritables laboratoires/lieux d’expérimentat@n s’exprime lidentité européenne par le
bas. C'est également dans les espaces transferatglie se mesure la capacité de 'Europe a
construire sa cohésion spatiale. Aussi, a l'heureomeenne, étudier les espaces
transfrontaliers revient a démontrer le fait quetkrritoires européens semblent de moins en
moins marqués/déterminés par des frontieres éetiden effet, les territoires, tout comme les
citoyens, construisent des lieux de vie de moinsmeins dépendants des lignes frontieres, a
travers des actions de coopérations diverses. ikguite que, trés souvent, ce sont les actions
de coopérations qui donnent naissance a des pugetsrritoire (projet de ligne a grande
vitesse, construction d’'une autoroute ou d’'un a@rofexemple Geneve-France, etc.) devant
les relier et les unir au sein d’'une méme communates projets de territoire sont le reflet de
la volonté des périphéries nationales (que sone$gmces frontaliers) de symboliser leur
appartenance a la « communauté transfrontalie€@zpendant, tous les espaces frontaliers ne
sont pas préts a construire un projet de territvmasfrontalier, soit parce qu’ils n'ont pas
forcément d’objectifs communs (parce que trop diffiés dans leur fonctionnement), soit
parce gu’ils ne sont pas toujours conscients de®fla@s a retirer d'une intégration
territoriale plus accentuée. Mais, parce que I'pers’implique de plus en plus dans les
projets de territoires, et plus particulierememaées projets ferroviaires en établissant par
exemple une politigue de transport qui vise a riéiéger les territoires et a supprimer les
goulets d’étranglement, les territoires qui jusdauedtaient réticents a une « intégration
territoriale plus poussée » voient dans I'Europe fammidable opportunité de ne pas ou plus
rester en marge de la dynamique européenne. Ddtes parspective, I'offre ferroviaire a
grande vitesse peut tout a fait étre considéréar@mom moyen de favoriser l'intégration de
'espace européen, a I'image du projet LGV PACAdent 'Union Européenne s’appréte a
prendre en charge une partie du financement. Gaw ce contexte européen qu’est proposée
une méthode de diagnostic spatial de l'aire trams&diere franco-italo-monégasque, jusque-
la a I'écart des grands projets d’aménagement metiet européen. Aujourd’hui, cet espace
trouve dans le projet de ligne a grande vitessgdPiae-Alpes-Cote d’Azur (LGV PACA) un
moyen de constituer un axe fort du réseau europégande vitesse, a I'horizon 2020. Cette
future infrastructure de transport a pour objaatiplicite : (1) de valoriser la situation de cette

'Nous préférons le terme effets automatiques aueterffiets mécaniques qui est souvent utilisé dapsoblématique de transport. Car nous
pensons que ce qui est mécanique n’est pas for¢émtmatique. Et pourtant ce terme est souveligéitians la géographie des transports
pour faire référence a terme automatique. La dé&fmidu dictionnaire « Robert » nous conforte degtse position.
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région au coeur du corridor de larc méditerrané@), de promouvoir son économie
touristique et résidentielle, (3) de mettre en avattractivité internationale générée en partie
par la Principauté de Monaco, et (4) de faire dieceégion, une nouvelle centralité a
'échelle régionale, nationale et européenne enliaraét I'accessibilité de la population
résidente frontaliere. Dans ce chapitre donc, sopbsées en premier lieu les différentes
étapes théoriques d’'un diagnostic spatial, appkcaktout territoire transfrontalier. Puis, en
second lieu, cette démarche est transposée aaxasifier de I'espace transfrontalier franco-
italien en y intégrant les conségquences possiblewdnfrastructure lourde de transport type
TGV sur l'organisation spatiale de l'aire d’étudeqestion.

Le troisieme chapitre est consacré aux différentamposantes du projet de LGV
PACA. L'objectif de ce chapitre est double. Danspramier temps, il décrit la nature du
projet en le replacant dans son contexte historgfusocio-politique. Dans ce contexte, le
débat public qui a eu lieu en 2005 reste un forbi@autil d’évaluation et de connaissance de
I'évolution de la future infrastructure de trangpbGV PACA. Ce débat, auguel nous avons
assisté, nous a renseignée sur les attentes dessaen termes de développement territorial
mais aussi sur leurs visions souvent étroites dgucdait enjeu dans le contexte de la LGV
PACA. Dans un second temps est proposé un touriddrm des enseignements a tirer de
larrivée d’'une ligne & grande vitesse en génélat exercice a permis d’isoler des éléments
d’analyse pertinents pour la mise en évidence fletsaerritoriaux de la LGV PACA.
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Chapitre 1. Structurer les territoires par les réaex de transport : la mise en
evidence de liens étroits et indissociables

1.1. Réseaux de transport et territoire : la complbeté des rapports entre
deux systemes

Puisqu’il est admis que les réseaux de transpeureast échanges et relations en tous
genres entre les hommes et leur milieu de vieatésde transport et territoire, par les liens
étroits qu’ils entretiennent, ne peuvent étredsagéparément. Ainsi présenté, le territoire peut
étre défini comme un systeme ouvert, structuréymaensemble de réseaux et doté d'un
dispositif de gestion, au sein duquel se situentfeurs du territoire en question. Dans cette
perspective, le réseau de transport devient ce-s@iéme et/ou systeme technique, cet
ensemble cohérent d’infrastructures qui s'insaitglle systéme territorial pour I'organiser, et
par & méme le structurer, en assurant les liemgssaires entre les différents lieux qui
composent le territoire (Kansky, 1963 ; Angel eintéyn 1972 ; Offner, 1991 ; Merlin, 1991 ;
Mathis, 1996, 2000 ; Bonnafous, 1974, 1980, De Netial.,1993 ; Pumain, 1982, etc.).

Afin de mieux appréhender la problématique résesitttire, il convient de la traiter
sous deux angles, en abordant tant la dimensidrakgpqui rend compte de diverses logiques
liées a I'espace eta I'organisation d’un territpgae la dimension temporelle qui fait appel au
temps nécessaire aux acteurs pour arriver a laeptiaxploitation d’'un réseau donné de
transport. Souvent ce temps se compte en 10, 15/0k@ 30 ans, dans le cadre de grands
projets d’envergure (aéroport, ligne a grande séeport, etc.).

1.1.1. La dimension spatiale des réseaux de tramspo

L’'approche scalaire des réseaux de transport pedmetéterminer I'importance de
I'échelle géographique dans laquelle ces derni@rscsivent. On peut ainsi établir que les
réseaux permettent et facilitent I'articulationreries différentes échelles spatiales. Le besoin
des sociétés humaines d’échanger et de communéntez elles, octroie aux réseaux de
transport cette fonction de mise en relation dexlidifférents et d’irrigation des territoires.
Pour étayer nos propos, nous allons prendre I'eleng la construction de 'Europe ou I'on
observe un processus de maillage des réseauxrdgpadra initialement congu au niveau des
Etats-nations, et qui s’est progressivement étemau échelles spatiales transfrontaliéres,
transnationales, favorisant ainsi la cohérenceaetohésion territoriale des territoires de
'Europe, tout en facilitant la circulation des pennes et des biens au sein de cet espace,
devenu une large zone d’échange et de relationsakede I'Europe en construction est
intéressant a évoquer car, ici plus qu’ailleursdéeline sans ambiguité aucune, le role des
réseaux de transport dans lintégration de teretoiusque-la en marge des grands axes
d’échanges. Il en ressort que la politique européate transport s’inscrit dans une volonté
d’intégration des territoires par les réseaux dedport. En effet, pour faciliter I'intégration
des différents espaces qui la composent, 'Eurdgst employée a étendre et interconnecter
le réseau transeuropéen a grande vitesse en deastrdes axes prioritaires. C'est le cas du
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projet Lyon-Turin ou encore du TGV-Est mis en ssgven 2007 et qui entraine dans son
sillage, le projet TGV Est Européen appelé a rélierest a I'est de 'Europe.

1.1.2. La dimension temporelle des réseaux de tpams: la transformation de la
« mesure » du temps

Autant que l'espace, un réseau de transport estl@mussi a « maitriser » et a
« gérer » le temps de facon optimale. Cette exgaiest accrue avec la technologie de plus
en plus complexe des modes de transport. Au nideatransport aérien (Concorde en son
temps, 1980-2002 et, en 2008, I'Airbus A.380) conameniveau de l'innovation qui s’est
opérée sur du transport ferroviaire avec un bousereent de la notion du temps participant
ainsi a la modification de la dimension temporelims I'approche des réseaux de transport
(Klein, 2001). Dans son ouvragéhomme a toute vitesg2000), Jean Ollivro s’emploie a
démontrer comment les avancées technologiquesantitipé & une modification exacerbée
du comportement et de la perception des sociétdsines a I'égard du temps. Désormais, le
temps n’est plus tributaire du lieu et/ou de laatise mais du décuplement des vitesses de
déplacement rendu possible par les différentesvations techniques (Ollivro, 1999; 2000).
Moins on met de temps pour parcourir une longutadce, plus le mode de transport sera
jugé efficace par l'usager car objectivement ce Busager achéete c’est du temps. Pour
exemple, au-dela de 5 h de trajet de train, legarsavont davantage privilégier I'avion plutot
gue le TGV qui, dans ce contexte précis, appacaitnee moins approprié pour se déplacer.
Cependant, au-dela de la performance technologigubmension temporelle des réseaux est
aussi a rechercher au niveau de la réalisationirfesstructures de transport qui s'opere
généralement sur un long terme (20 ans et plushaitides investissements lourds de longue
durée et des colts fixes importants mobilisés (@oiudes milliards d’euros). Ces délais
parfois trés larges sont la résultante de nhombsecsBcertations entre les acteurs impliqués
qui se traduisent le plus souvent en confrontatigustidiennes entre ceux qui souhaitent
aménager et fairévoluerconstamment le réseau de transport, et ceux gweakent rien
faire, soit parce qu’ils n’en voient pas la nédésssoit dans un souci darotection de
'environnement. Toutefois, le désaccord entrewasta I'échelon local et régional, se résorbe
souvent par l'arbitrage de pouvoirs publics de aiveupérieur, a savoir I'Etat, qui reste seul
décisionnaire final. La preuve en est faite lorgqy’ a litige sur l'adoption d’un tracé
d’autoroute ou d’un tracé de ligne a grande vitesseu la décision finale appartient toujours
a I'Etat.

1.1.3. Les « nceuds de réseaux » comme élémenttialifations des échelles
spatiales et temporelles

Les nceuds de réseaux a I'image des gares TGV oplateformes multimodales tels
qgue les hubs (Roissy, New York, Londres, etc.),t ssmuvent retenus pour expliquer
I'articulation entre les échelles territorialegéticulaires. Un nceud peut étre défini comme un
point de jonction de différents trongcons d’'un résga.). Il peut étre une plateforme bimodale
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ou plurimodale. C’est donc a la fois le lieu de m&xion et 'organe qui garantissent la
jonction entre différents modes de transport (Bavetual, 2005). Par essence donc, le nceud
de réseau, assure l'interconnexion entre les @fftsr modes de transport sur des échelles
spatio-temporelles diversifiées. Le cas des hulbspé&ens, a linstar de Roissy Charles De
Gaulle, illustre bien I'existence d'articulationtes échelles territoriales et temporelles des
réseaux. En effet, dans ce lieu représentatif fuRsissy, sont assurées multitudes
d’interconnexions a partir de divers modes de d&pent allant du réseau TGV au réseau
intra-urbain (bus, taxis, etc.). Pour exemple, ntsctalisées des liaisons essentiellement
aériennes ou entre avion et TGV pour des destmatite longue durée et de trés longues
distances (nationales et internationales), I'aviorbus/taxis pour des liaisons de courtes
durées qui s’exercent au niveau intra-urbain. bagment, 'usager de l'avion qui atterrit &
Roissy apporte des informations sur la capacitécalceud a gérer des interconnexions
scalaires, selon le mode de transport qu’il aurascipar la suite pour atteindre son domicile
et/ou son lieu de travail. Ce méme usager exigecondition non négligeableoptimiser au
mieux son temps de déplaceméatmaniére & atteindre sa destination en passambihs de
temps possible dans les transports. Or, si le reeeudansport permet de relier facilement les
territoires, au niveau des échelles spatialeseeanche, les ruptures de charge gu’il impose
font ressentir le poids de®ntraintes temporellesn constituant un handicap a la fois pour
l'usager, en termes de confort et de temps det tetj@our I'exploitant (en termes d’efficacité
car les cadencements horaires ne peuvent pas teube assurés). Ainsi, les nceuds de
transport et plus particulierement les hubs, sawmmp les infrastructures de transport qui
traduisent le mieux la complexité du fonctionnentwad réseaux dans un espace-temps donné
(Chi et Crozet, 2004 ; Bonnafous et Giret, 2002).

1.2. Réflexion sur le réle des réseaux physiquesrdala structuration des
territoires

1.2.1. Analyse de la cohésion territoriale vue p&turope

1.2.1.1. La cohésion territoriale : un concept ré@mnt dans la politique régionale
européenne

C’est un exercice difficile que d’essayer d’analyen I'état, le concept de cohésion
territoriale en Europe, méme si ce concept faiuadment figure de «vitrine » de la
politique régionale de la communauté. En effetcamecept est relativement nouveau dans les
textes européens ou jusque-la, étaient présentsahegpts plus maitrisés et plus en phase
avec la politique européenne, tel le conceptaleésion socialet/oucohésion économique
C’est seulement au cours de la décennie 1980, ignelra s'ajouter dans les textes officiels
européens le terme @ehésion territoriale« (...) Lacohésion territorialeapparait de prime
abord comme un OVNI politique européen, un de ecesnalements « cavaliers » que l'on
glisse subrepticement dans un projet de loi afifiaite passer une disposition Iégislative aux
buts inavoués » (Grasland et Hamez, 2005, p. 98).
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Le moins que I'on puisse dire en parcourant legrditextes européens depuis les
années 1980, c’est que le concept de cohésiomot@&ie demeure relativement flou. Trés
souvent le troisieme rapport sur la cohésion territoriagf€ommission Européenne-Politique
RégionaleYest cité comme le document qui a été le plus et@len abordant le concept de
cohésion territoriale. Pourtant, il n’en demeurs pmins qu'il reste difficile pour les acteurs
politiques, aprés lecture de ce texte, de compeersin utilisation ainsi quea vraie
traductiondans le schéma de développement régional de fEui@’est 'exemple du SDEC
gui repose essentiellement sur trois volets : téagol’environnement et I'économie. Avec un
volet territorial totalement abstrait pour ne pas dire absent) otedme « territoire »,
contrairement a ceux d’environnement, d’économigeetocial, se présente déja comme étant
tres difficile a appréhender et a traduire par 4gsolitiques » et dans les « politiques »
d’aménagement des territoires européens. Cetteuif apparait de maniere flagrante en
2008 quand il est demandé aux élus européens ohar défconcept de cohésion territoriale et
d’expliquer le vrai sens du terme « territoriala]a fin du débat/livre vert sur la cohésion
territoriale.

Alors que 'annonce d’un livre vert sur la cohésterritoriale en Europe, a été percue
comme une phase importante et indispensable autigpes de développement régional, le
livre vert ne donne aucune indication précise suree ce concept de cohésion territoriale
veut vraiment dire pour I'Europe et ce quelle ettelad. Il permet encore moins de
comprendre comment ce terme devrait pouvoir éaduit de fagcon concréte dans sa politique
régionale.

Le second exemple concerne la définition que I'parelle-méme donne au concept
de cohésion territoriale et les conséquences eneted’objectifs qui ont découlé de cette
définition : la cohésion territoriale est considédéabord commen moyen deromouvoir un
développement harmonieux de l'ensemble de la coaudin celle-ci tendant au
renforcement de la cohésion économique et sockteparticulier, la communauté vise a
réduire I'écart entre le niveau de développemeartt diverses régions et le retard des régions
les moins favorisée@rt. 23 de I'Acte Unice Européen). C'est suiteed article que deux
objectifs ont été présentés. Dans l'objectif 1,t&sitoires éligibles sont les régions ayant un
PIB/hab. inférieur a 75 % de la moyenne communeiiti devraient pouvoir bénéficier du
fond structurel européen mis en place depuis 1R8&IB/hab. comme indicateur principal
du fond structurel montre que I'Europe peine aeférdifférence entre cohésion économique,
cohésion sociale et cohésion territoriale. Danigjgotif 2 de la communauté sont éligibles les
pays ayant un taux de chbmage supérieur a la meysammunautaire et dof& conversion
industrielle est encore trés faible. En définissant ces depgstyd’objectifs basés sur des
critéres purement économiqgues et sociaux, 'Eunmpaifeste son malaise et la difficulté
gu’elle a a traduire (de fagon concrete) dans $itiquee de développement régional, le terme
de cohésion territoriale.

?http://ec.europa.eu/regional policy/sources/dochffficial/reports/cohesion3/cohesion3_fr.htm
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Ces deux exemples montrent bien que le concept aoléson territoriale est
emprisonné dans sa dimension économique et saaminlegard des lois, traités et autres
documents faisant foi pour 'Europe (ProgrammeESB@R02-2006). Nulle part dans ces
textes, la dimension territoriale proprement digutpétre démontrée ni indiquée, tout au
moins pas de la méme maniére que nous la percetawncevons en géographie. Pourtant,
c’est seulement en se situant a ce niveau qu’ivéstablement possible d’en mesurer ses
effets potentiels sur les territoires et de fouaux acteurs des indicateurs de mesure, des
outils et autres méthodes qui leur permettraiemmté&tjrer cette notion dans leurs différentes
phases de prise de décision. Pour cela une définities géographique du concept de
cohésion territoriale doit étre mobilisée. La smttsuivante propose une définition aux
dimensions multiples de la notion de cohésionttetaile.

Les scientifiques et autres chercheurs en sciemoesines et sociales se sont saisis
du terme de cohésion territoriale pour aider leggws a I'appréhender et a l'intégrer dans
leurs prises de décision (Faludi, 2004 ; ESPONZ0R4). La nécessité pour 'Europe de faire
appel aux chercheurs pour mettre en place un irdicaeuropéen de cohésion territoriale
dénote l'importance de ce terme dans la démarchepéanne de développement équilibré
des régions. En effet, dans leurs travaux, Claudssl@&d et Gregory Hamez proposent un
indicateur de cohésion territoriale européen. Leaxdchercheurs, en relevant la double
difficulté de leur tache « La mise au point d’'udige européen de cohésion territoriale est a
la fois un probleme scientifiqgue (exploration dekisons possibles) et un probléme politique
(utilisation potentielle de cet indicateur pourttfdution d'aide aux régions en difficultés »
(Grasland et Hamez, 2005, p. 97), soulevent égaiehadifficulté a construire cet indicateur
dans la mesure ou il existe un panel de solutitios €’'indicateurs possibles.

®ESPON est I'acronyme de European Spatial Plannibgebvatory Network que I'on traduit habituellementfrancais par Observatoire en
Réseau de 'Aménagement du Territoire Europée@RATE. Ce programme scientifique et politique, isaau cours de la période 2002-
2006 a l'aide de crédits INTERREG pour le comptdad®G Regio et des ministres en charge de 'Aménsnt du territoire, a pour
vocation de constituer un réseau scientifique afgpdrune expertise sur 'ensemble des questiorpotiique régionale et de planification
territoriale. Pour plus de détails, on peut se repo a la présentation qui en a été faite dansdaueTerritoires 2020 (Cattan, Grasland,
2003) ou au site internet du programme_(_http:// on.luket de son point focal francais(&rasland et Hamez, 2005).
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Encadré 1 : Cohésion territoriale en Europe : RApiptorique et dates importantes

Entre 198(fin des années 19¢
- 1986 ; la « politique de cohésion » apparait en 1986 d#&wse Unique Européer
(AUE).
- 1997 ; l'article 7 du traité d’Amsterdam (1997) qui atfg&imerger le théme de la
cohésion en Europe
Année 2008

- 6 octobre, Danuta HUBNER, commissaire europé@maegée des affaires régionales
annonce la publication d’un livre vert sur la colgsterritoriale [lieu : Bruxelles).
- 24 octobre, assises de la subsidiarité, au Siieat: Paris]

- 30 et 31 octobre : conférence sur la cohésiorittarale et I'avenir de la politique de
cohésiorflieu : Paris].
- 24-26 novembre: réunion informelle des ministresropéens chargés de
I'aménagement du territoirgieu : Marseille]

- 2009; juin, 6"°rapport d’étape sur la cohésion économique etaeci
Prévisions

- 2010-2011 : Débats budgétaires

- 2014-2020 : Programmation de la nouvelle poliegégionale de 'UE

1.2.1.2. Quelle définition pour le concept de cokién territoriale ?

Les géographes ont apporté une définition au candepcohésion territorialela
cohésion territoriale est une notion a la fois nudttorielle et multiscalaire ; elle doit étre
comprise de fagon non statique mais évolutive oététre intégrée aux politiques dans une
« gouvernance multiniveaux(&rasland et Hamez, 2005). Dans cette définitiencotoient
les dimensions de territoire, d’échelle et de terpsravers celle-ci, c’est I'importance des
échelles — échelle spatiale (fonction des tera®ir dimensions économique, sociale et
environnementale) et échelle temporelle (évolugbrdynamiques territoriales) — qu'il est
nécessaire de mettre en évidence dans le cadrapgeéhension du concept de cohésion
territoriale. C’est donc le territoire, dans touses composantes (dimension plurisectorielle et
plurifonctionnelle) et le temps dans sa durée eté&mulement (temps/termes court, long et
moyen) qu'’il faut prendre en compte pour compremdreu’est la cohésion territoriale. Cette
définition, en montrant la dimension spatiale etferelle de la cohésion territoriale, va donc
au-dela de celle de la communauté qui semble daiicohésion territoriale a une équation
devant amoindrir les disparités économiques enifférentes régions européennes, alors
gu’elle est beaucoup plus complexe. Cette com@ekitnt au fait que la dimension
territoriale est au cceur des processus qui fortclahésion territoriale » et qui font appel aux
multiniveaux, niveau local, d’abord, et niveau ofgil, a I'échelle européenne. C’est cette
prise en compte de I'imbrication et de 'emboitetn#es différentes échelles qui est souvent
malaisée, et qui pourtant, s’avere fondamentaler pappréhender ce concept et par
conséquent lintégrer de facon efficace dans Iéfrdintes politiques d’aménagement du
territoire européen.

Si l'appréhension du terme cohésion territoriade,neal aisée, c’est qu’elle implique une prise
en compte de la dimension spatiale et temporelie, KEurope n’'introduit pas dans ses
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directives. L'un des principaux apports des gédggapau programme ESPON est d’'avoir
démontré I'importance de ces deux dimensions.

1.2.1.3. La dimension spatiale et temporelle du noept de cohésion territoriale
La cohésion territoriale s’avére étre un élémenitre¢ de la politique régionale

européenne car son ambition se décline sur une lsphére géographique. En effet, son
champ d’application s’est multiplié et embrassa #ls les dimensions européenne, régionale
et locale. Par conséquent, pour assurer la cohésigtoriale, il apparait avant tout nécessaire
gu’il y ait une coordination entre chaque espacayggEphique, y compris au sein d’'un méme
espace. Il est évident que cette démarche de stdidatre les territoires devrait catalyser une
meilleure cohésion sociale. Or, pour que les ppeeide cohésion spatiale et sociale soient
appligués concrétement, limplantation d’infrasttues de transport apparait comme la
solution optimale. Il n’en demeure pas moins qaedessibilité représente pour 'Europe, un
aspect majeur de la cohésion territoriale, si lmomsidere que I'ensemble des citoyens
européens doit pouvoir avoir acces aux biens etices; peu importe leur ancrage
géographique au sein de I'Union européenne (De @&o6rasland, 1999 ; Vandermotten,
2002 ; Davezies, 2002 ; Grasland, 2004). Par camesdgle réle prépondérant qu’exerce
'accessibilité pour assurer pleinement la cohésaritoriale vient légitimer la mise en place
d'un réseau ferroviaire a grande vitesse. L'obfedtin tel réseau est de faciliter dans un
premier temps I'accés aux principales métropolesgennes. Mais son ambition ne s’arréte
pas la puisque le réseau ferroviaire a grandesatesntinue de se déployer et de multiples
projets sont a l'ordre du jour en vue de constitlesr futures liaisons vers les territoires
transfrontaliers. Ainsi, des liaisons devraienteé#tablies entre l'axe Lyon-Turin et
Perpignan-Figueras. Plus tard, la ligne de TGV-Ewmstituera un nouveau réseau de
connexion entre Strasbourg, Stuttgart, Francfansi gue la Suisse. Colmar, Mulhouse, Bale,
Zurich, etc., devraient pouvoir bénéficier de cajeir

Toutefois, lidée défendue par I'Europe et qui dstes a favoriser la cohésion
territoriale a partir des infrastructures de tramsautoroutes et réseaux a grande vitesse par
exemple) a ses limites. Il ne suffit pas de redies territoires par une infrastructure moderne
de transport pour créer un espace structuré ou nodm&rent. Comme nous allons le voir
dans les différents exemples que nous présentars aktte section, l'infrastructure certes
peut favoriser et améliorer I'accessibilité d’uribey mais elle a aussi des effets pervers. En
desservant certains territoires et pas dautresean d’une méme région, l'infrastructure
perturbe I'organisation préexistante, et crée doreforme de déstructuration/restructuration.
Pour illustrer nos propos, nous allons nous appwyer les travaux de Philippe Mathis
(Mathis, 1996a et 1996b) en prenant I'exemple dexdautoroutes. L’'autoroute A28 et
l'autoroute des Estuaires desservent toutes déug Atlantique. Le positionnement de ces
deux infrastructures de transport dans I'espacgmgpbique fait que la premiére participe a
renforcer et a structurer le bassin parisien enangta une heure de Paris, la ville du Mans et
celle de Tours tout en éloignant ces deux villes Maine-et-Loire, pourtant proches
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géographiquement 'une de l'autre. Il est plus l&aaiujourd’hui pour un habitant de Tours
et/ou du Mans de se rendre a Paris, gu'un haldtaMans de se rendre a Tours et vice versa.
De ce fait, cette autoroute est considérée commecamournement autoroutier de
'agglomération parisienne, plus que comme uneraute visant a renforcer I'organisation
spatiale de cette région (en favorisant par exetepiéle de nouvelle centralité pour Tours ou
pour le Mans) ; celle-ci devient une sorte de dpbérie » de la région parisienne, créant
ainsi une forme de dépendance entre ces villesés. FEn revanche, la seconde autoroute,
lautoroute des estuaires, en longeant les quainedg estuaires de la facade Atlantique
(Manche-Atlantique, la Somme, la Seine, la LoirdaeGaronne), évite le bassin parisien et
relie directement ou indirectement la Bretagne Bays de la Loire, la Haute et la Basse-
Normandie en passant par la Rochelle et contridus @ renforcer la structure de I'Arc
Atlantique et a positionner cet Arc de facon sty@pge au niveau européen, dans la mesure
ou l'objectif de 'Europe a travers cette autoroese de relier la Belgique et 'Espagne. Ce qui
montre que chaque infrastructure a sa propre natugge méme si elles ne sont pas éloignées
l'une de l'autre, elles divergent dans leur rélefenction de I'échelle considérée. Vues par
'Europe, ces deux infrastructures jouent un ra@entigue qui est celui de renforcer la
cohésion économique et sociale de I'Europe, d'daupdms que ces derniéres se situent
précisément dans la partie qui renferme I'essedtiedynamisme industriel et commercial de
'Europe : c’est la fameuse diagonale sud-ouestiest qui va de la Randstad en passant par
la Ruhr, le bassin londonien jusqu’a la péninsbégique. L’'Europe semble donc ne mettre en
avant que les effets bénéfiques de l'infrastructiames sa politique d’aménagement régional.
Pourtant, ce qui est bénéfique a un certain nivealiest pas forcément a un autre niveau
(c’est le jeu des échelles). Certes, cette cohéssbulécelable et nous allons le voir dans les
exemples retenus, mais simplement a une certainelléccar manifestement les effets de
linfrastructure sont trés fragmentés (Davezies97)9et ceci tient a la complexité des
échelles. Cette fragmentation est illustrée paétdwlles spatiales car les infrastructures de
transport, en rapprochant des territoires a I'deheliropéenne (Paris-Londres ; Milan-Paris,
etc.) dans le méme temps, vont favoriser I'éloigeeinde différents territoires au sein d’'une
méme région. L'exemple du réseau francais a graitesse, le réseau le plus important
d’Europe, est tres parlant. Ce réseau est concigldesorte que toutes les lignes doivent
d’abord étre reliées a la capitale, Paris, résdltate longue tradition jacobine/centralisatrice.
Et ceci ne va pas sans conséquences car le TGKliant Paris avec les principales villes
francaises, créée aussi des vides relatifs c'elted-des territoires traversés mais non
desservis, créant ainsi des « vallées isoléessteddtoires intermédiaires condamnés a rester
plus ou moins éloignés des zones de fortes convitést des centres de décisions. Ce
phénoméne a des retombées a [I'échelle locale (pdud#ractivité économique et
démographique, émergence de territoires excluséserts, inégalité de développement,
délocalisation d’activités vers des espaces dessewvvers des espaces bénéficiant de tres
bonnes fréquences des trains ou de trés bons ®starabattements, etc.) comme l'indique
d’ailleurs Valérie Mannone en 1995 (Mannone, 1985)ces termesAvec I'augmentation
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des vitesses, les espaces intermédiaires non desseeffacent au profit des villes qui
renforcent ainsi leur polarisation On peut donc se demander de quel territoirerége
promeut la cohésion. Il semblerait que sa définitite « territoire européen » s’arréte tout
simplement aux grandes agglomérations qui asssogntayonnement.

En prenant pour référence la LGV Est-Européen eaniplagne-Ardenne, les travaux
de Sylvie Bazinet al. (2009) en l'occurrence soulignent les conséquesaeda cohésion
territoriale d'un réseau ferroviaire a grande wwgeslLes chercheurs ont fait un constat
prégnant : la ligne de TGV Est-Européen a permigagprocher de Paris, mais aussi d’autres
capitales européennes comme Londres, la ville denRRequi a vu s'affirmer son
positionnement européen en trouvant une nouvetieaaé (toute chose égale par ailleurs).
Mais, lirruption du TGV Est-Européen a comme effetrvers le renforcement du réle de
transit de la région Champagne-Ardenne — considéréeme une zone périphérique — entre
la capitale et les grandes métropoles allemandéss tque Franckfort ou Stuttgart. Par
ailleurs, en se rapprochant de Paris, Reims pertlysamique spatiale et tend a s’éloigner
progressivement de son environnement proche. Avetde en service de la ligne TGV entre
Paris et Reims, les fréquences vers la capitalsose améliorées — temps de parcours et
tarifications réduits — tandis que les fréquenaes Ves communes limitrophes de la capitale
champenoise telles que Saint-Dizier, Bar-le-DuCl&lons-en-Champagne, se sont dégradées
en raison de la diminution de la desserte. En disutermes, l'arrivée du TGV a Reims n'a
pas produit un effet polarisant. Manifestementcr@ant une ligne a grande vitesse, il apparait
difficile de concilier une cohésion territorialerepéenne avec une cohésion territoriale a
I'échelle régionale ou locale. Ce constat integslir la possibilité de privilégier la cohésion
territoriale a dimension européenne sans pour autagliger la cohésion territoriale a
I'échelle régionale ou locale. Les exemples préaitdes éléments recueillis au cours de notre
approche de la dimension spatiale de la cohésiitot@le ont permis de conclure que la
cohésion territoriale dans I'espace géographiguepéien présente certaines carences d’'un
point de vue multiscalaire et multiniveaux.

Quant a la dimension temporelle de la cohésioitderle, elle est bien réelle, comme
lindiquent les conclusions de la réunion des ntieis de 'aménagement du territoire qui
s’est tenue a Rotterdam en novembre 2004, quiguaiit quel’approche de la cohésion
territoriale doit étre non seulement intégrée (taglire faire partie de I'ensemble des
politiques mises en ceuvre, quel que soit le nivdswécision), mais aussi a long terme
(ESPON, 2004). La prise en compte par les actalitiqoues (€lus européens), de la nécessité
du long terme dans la politique européenne d’aneEmagt, est révélatrice de la nécessité
percue par ces acteurs d’'anticiper les politiquesndnagement visant a promouvoir la
cohésion territoriale en Europe. De ce fait, p@uchercheur, la nécessité d’'une réflexion de
prospective territoriale prend toute son importade@s le cadre de la mise en place de
politiques opérationnelles pour l'aide a la cohésierritoriale en Europe. Une réflexion
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prospective qui impliqgue I'analyse des évolutiomsgibles du territoire européen dans les
décennies a venir.

Si cette cohésion du territoire européen doit irapgement passer par I'existence de
réseaux de transport, alors, il devient Iégitime sde demander dans quelle mesure les
infrastructures de transport contribuent a la stmation du territoire européen ? Comment le
territoire est-il appréhendé dans sa relation desaéseaux de transport qui l'irriguent ? Ce
sont la des questions qui feront I'objet de rétiasi et de discussions dans les lignes qui vont
suivre.

1.2.2. L'« effet structurant » des transports sur flerritoire : un concept, au banc des
accuseés

Tout comme la distance et I'espace, le territogtelein des concepts centraux de la
géographie mais aussi I'ethnologie comme le mohtientravaux de Cl. Lévi-Strauss dans
son « anthropologie structurale » publiée en 1958 s’agit pas ici de revenir sur I'éternel
débat entre espace et territoire. Il est plutétstjoe de repositionner dans le cadre de
l'organisation des espaces le concept de territditepour cela, il s’avere nécessaire de
faireun rappel des fondamentaux de ce concept.

C’est volontairement que nous ne proposerons pes dette section, « UNE »
définition d’'un « AUTEUR » du concept de territgirgar nous pensons d’'une part que ce
concept est trés ouvert pour se laisser enfermas dae seule définition, ce qui d’ailleurs
pourrait participer a l'appauvrir scientifiquemerdt d’autre part qu’il demeure encore
difficile pour les géographes de donner une dédinitunivoque a chacune des notions
d’espace et de territoire. Cette difficulté viemrtainement du fait que nous sommes en
présence de notions polysémiques quirestent diffica définir (Bailly, 1991). Notre
démarche consiste donc a dépasser cette diffiaitt®i que toute définition figée et de
proposer, en fonction de fondamentaux qui accongragnotre problématique (réseaux et
territoire), une compréhension du concept de tameit

Le territoirepeut étre compris comme un systéme de lieux orgarsslon un certain
référentiel/héritage (historique, géographiquetdasion dans I'espace et relief —, politique,
économique, social, etc.). Si tel est le cas, mmus/ons le définir comme étant un systéme
complexé(Moine, 2006) qui combine & la fois la notion dspace de vie », dont les
trajectoires dépendent d’héritages multiples quifdgonnent et le structurent, et celle
d’'« espace approprié » par un individu ou groupediidus, ce qui dans un sens renvoie a
un ensemble de comportements spatialisés. L’haitaat le vertical, I'espace et le temps
s’interpénetrent car les individus et les groupapmoprient successivement les territoires a
des moments différents (Le Berre, 1992). Le tdratcest le réceptacle des activités
économiques et sociales, mais aussi des réseanesviasant a faciliter les relations et les

“Le caractére complexe des systémes spatiaux,caiada notion de complexité sont présentés dadeuziéme
partie de cette thése.
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flux qui se tissent au sein d’un méme « espacerg@b@ue » et entre différents « espaces
géographiques ». Il est aussi un espace d’agentm @space d’acteurs, ces agents étant des
individus qui représentent les sphéres économjpléique, sociale et culturelle, prenant des
décisions intelligentes et parfois absurdes posuras le fonctionnement des territoires. Ce
sont donc les articulations et interactions existsentre tous ces types d’espaces qui font le
« TERRITOIRE ». Aussi, c'est a la confluence destaas espaces qu'il faut se situer pour
déterminer, dans le cadre de la réflexion portamntld structuration des territoires par les
réseaux, ce quireléve du mythe et ce qui reléva dealité.

NB : Pour Francgois Plassard, c’est Maryvonne Led@gui apporte I'une des définitions les
plus pertinentes de la notion de territoire qu'a@kfinit commela portion de la surface
terrestre appropriée par un groupe social pour assusa reproduction et la satisfaction de
ses besoins vitaufPlassard, 2003).

La question de la structuration des territoiresljpdrastructure de transport amene a
parler du concept d'«effets structurants des trarsp qui a longtemps été débattu, et ce
débat se poursuit Incontestablement, ce paradigimla dausalité entraine dans son sillage
réalités et mythes de nature politique et scientdi Jean-Marc Offner fait partie de ceux qui
se sont penchés tres tot sur la question de laifiogdon des effets structurants des
infrastructures de transport (Offner, 1993). Dags différents travaux, le scientifique montre,
en s’appuyant sur la richesse et la diversité degignements des travaux empiriques et de
réflexions théoriques (Marshall, 1920 ; Lésch, 19%bover, 1955 ; Haggett and Chorley,
1972 ; Hyghway Research Board, 1971 ; Federal Hgghwdministration, 1976), qu’il
demeure encore difficile de démontrer la relatiencduse a effet (au sens mécanique du
terme) entre infrastructures de transport et stratbn du territoire par les transports. Il
semblerait donc que, face a la difficulté de faimte démonstration, les chercheurs tout
comme les politiques aient cherché a combler daiitdesse en mystifiant le concept d’effets
structurants. Rappelons d’ailleurs a cette occagig selon le dictionnaire, un effet est ce
qui est produit par une cause. Tout simplement.

Sur le plan scientifique, nombreux sont les éamettant en doute les relations de
cause a effet entre réseaux et structuration demies. Au premier rang desquels figurent
les travaux de Francois Plassard en 1@/propos des autoroutega vision simpliste de
mécanisme de cause a effet ne peut étre consepgauon étudie les relations entre
autoroutes et développement régional (...). Il fadfirraer clairement que de telles
déclarations sur les bienfaits des autoroutes, meedes chez les hommes politiques, ne
reposent sur aucun fondement scientifique (...).tldduction de la notion de potentialité
semble étre une des voies efficaces qui permeterthangement de concepPlassard,
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1977). Une réflexion voisine est intégrée danscasclusions des travaux que la DATAR a
menés en collaboration avec le LET, 'INRETS, laC3\ (1986), a propos des effets socio-
économiques du TGV en Bourgogne et Rhdéne-Alp&s: observe un écart entre les
changements importants et quasi immédiats intredpér le TGV dans la mobilité des
personnes et la lenteur d’apparition des effets ditstructurants » qui pourraient lui étre
imputés. Les répercussions du TGV sur les zonegméss ne sont pas automatiques. Aussi,
convient-il de s’affranchir de discours qui étahblirune relation déterministtbATAR et al.,
1986 cité par Plassard, 2003) Le troisieme exemgiextrait des récits de voyages de 1789
de l'explorateur anglais Arthur Young rapportés palaude Hamelle en 1985, qui
s’émerveille de I'état des routes francaises enqaant la route royale de Paris a Toulouse :
Elles sont les plus belles d’Europe, les mieux taites, les mieux entretenues, les plus
larges. Mais elles sont désespérément vides déc,trafors que les chemins boueux et
malcommodes de I'Angleterre de I'époque sont enoésnide charrois.N’est-ce pas la
lillustration que ce n’est pas linfrastructure iggtructure le territoire, mais que celle-ci
s’inscrit déja dans un espace structuré (ou en deiestructuration) grace a un existant
préalable ? N'est-ce pas la la preuve qu'il faudsee disoler la variableinfrastructurede
transportde son environnement et adopter une démasyg$st€miqueui seule peut permettre
d’appréhender des dynamismes structurels ou siiriséritablement 'ensemble des projets
de territoire (infrastructure de transport, condinn d’'un complexe sportif, construction d’'un
centre d’affaires international, etc.) ? Isolevdaiable « infrastructure de transport » n’est-ce
pas la le risque pour le scientifique de tomberté&yatiquement dans le piege du
déterminisme technologiqueLes trois exemples présentés ci-dessus sortt Eggesentatifs
du malaise des scientifiques quand il s'agit de at#tner I'existence d’effets structurants, et
donc l'idée d’'un quelconque déterminisme technajogisur les territoires desservis par les
grandes infrastructures de transport (autoroutd/,T@@roport) (Offner, 1980, 1993).

Il semble donc que méme si la notion d’effet suitant est contestable et qualifiée
souvent de « notion sans fondement » qui entra@seddutes scientifiques, ce paradigme de
la causalité qui implique d’ailleurs une vision glgue déterministe des rapports entre réseaux
et territoires garde une valeur d'usage tres fdaes la communauté scientifique et au sein
des pouvoirs publiques, surtout ceux en chargeéat®éhagement du territoire. Force est de
constater que méme si ce concept est trés critipisgue-ici, aucun autre concept n'a
suffisamment convaincu pour le remplacer. De ptasgoncept bénéficie d’un succés certain
aupres des élus locaux qui s’en servent pour dahmdégépaisseur a leur rhétorique, et par la
méme, convaincre la population de disposer d’'un TdgsMd'un aéroport afin de dynamiser
'économie. Il suffit d’assister aux débats publigsi précédent la mise en place d'une
infrastructure lourde de transport (conformément doi) pour saisir toute la dimension
politique de ce concept. L'infrastructure de tramspest présentée dans toutes les spheres
politiques comme un outil d’aménagement qui appaittein dynamisme économique a un
pays ou a une région. De méme, les infrastructdeesansport, du train dxiX © siécle au
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TGV du XX° siécle, demeurent pour les politiques un gagerdgrgs et de modernité pour
les acteurs des territoires et donc un symbole ndedes actuels d’aménagement urbain.
Aussi, a la place du concept d'effets structurdetsinfrastructures de transport, ne devrait-on
pas plutdt parled’effets stimulantsdes infrastructures de transport ? C’est le tergitavec
ses forces et ses faiblesses, son potentiel etns@au de dynamisme qui détient les
ressources nécessaires en lui pour se structuest ddnc a l'intérieur du systeme qu’il faut
rechercher les interactions, les échanges et tdoreses de relation qui favorisent les
dynamiques et les transformations spatiales etpasra partir de l'infrastructure de transport.
Dans notre vision, le transport n'est qu’'une compbs du territoire parmi d’autres, et de ce
fait, ne peut pas a lui seul étre a la source dstmeturation La route, les moyens de
transport, ne sont ni le fondement ni les mote@s$éthange et de la bonne fortune mais au
contraire, sur un espace quelconque, quand préntidies motifs d’échange, des pobles de
production, un désir du dehors (...), alors des reugent frayées, des techniciens innovent,
des moyens de transport plus ou moins adaptés tvteejour (Harmelle, 1982). L’idée
d’effets stimulants des infrastructures de transpar le territoire n’est ici qu’une proposition
qui rejoindrait I'idée déja acceptée par la comnmuié@ascientifique qui consiste a considérer
une nouvelle offre de transport comme un factewcalération et d’amplification de
tendances structurelles préexistantes. Toutefoisyme d’autres propositions avant lui, le
conceptd’effets stimulantsisque lui aussi de ne pas trouver écho (exempl&a dotion de
potentialité de Plassard (1977) ou encore de cengaide Offner (1980) a la place de la
notion d’effet structurant), car les paradigmed shifficiles a abandonner tout comme il n'est
pas toujours facile de s’affranchir des relatioms cduses a effets. On en restera ici a la
suggestion en attendant que les conclusions dereetherche en fassent la démonstration.

Si toutes les mises en gardes a I'encontre du mgtheaccompagne le concept
d’'effets structurants des transports n'ont pas souété entendues par la communauté
scientifique, c’est certainement au politique go@ doit encore plus son maintien. Facile a
utiliser et a « manipuler », véritable « arme >edammunication du fait de la légitimité que lui
a octroyé le « scientifique », le concept d’effetisturant est certainement parmi ceux que les
acteurs des territoires se sont le plus appromiegintégrant a toutes leurs stratégies de
communication dans le cadre de 'aménagement defoims. Cette notion sert plutét a
convaincre I'opinion publique et a faire accepterpuojet (financierement et politiquement).
La preuve en est que les transports plus génératemieles infrastructures lourdes du type
grande vitesse (TGV, aéroport), sont automatiquéroensidérés par les acteurs politiques
comme entrainant de fagcon systématique le déveto@peéconomique des territoires. Aussi,
les transports sont devenus pour les décideurs«umgbaine » a saisir pour garantir la
« structuration » de leurs territoires. 1l s’agilup pour le politique de convaincre que
l'infrastructure ne peut qu’avoir des conséquenuestives (si le projet est bien mené) que
d’apporter la démonstration réelle des effets tmiaux. Il suffit de regarder les études
commandées par les décideurs (dans les bureawxdd&tles universités et autres agences
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d’urbanisme) pour étre présentées lors des débatEg, pour comprendre combien le mythe
de « l'effet structurant » participe a légitimepasteriori 'action des élus.

Du point de vue historique, I'abus du terme «teffstructurants » est relativement
récent. C’est a la fin dixIX® siécle et débukX® avec la naissance de réseaux techniques
modernes (tramway par exemple ou encore les téldcmications), que ce concept se
présente comme un leitmotiv pour les élus. Destdéha le tramway ou les métros Xix ©
(Cottereau, 1969 ; Larroque, 1985) aux débats gmldur les autoroutes, les TGV et les
tramways duxX®, les villes, ou plutdt leurs élus, se sont toujolivrés a des « batailles
politiques féroces » pour disposer des réseauylies modernes (gares TGV, échangeurs
autoroutiers, aéroports, etc.) car convaincus e igfrastructures sont le moyen le plus
direct d’assurer un développement économique ds tewritoires. Mais, c’est certainement la
conclusion du collogue TGV et aménagement du oémeitqui s’est tenu au Creusot en 1990,
prononcée par Jean Frébault, alors directeur dbddklsme au ministere de I'équipement en
1989, qui met plus en garde sur le mythe politiqas effets structurants des infrastructures
de transportll faut faire trés attention au mythe des retombeég®matiques des TGV, ou des
gares TGV, sur une ville, sur son développememainaue. On sait qu'il n'y a pas d’effet
systématique, s'il n’'y a pas de véritable dynamitpaale, et il est de la responsabilité des
élus et des acteurs économiques de la mettre exe.plae TGV accélere ou amplifie les
situations favorables ou défavorables. Il ne leSecpas a partir de rien. La valorisation de
I'effet TGV a partir d’une ville ou d’une région piend treés largement de la politique d’offre
qui sera mise en place et du dynamisme des aclecasix. En clair, s’il n’existe pas de
réelle stratégie de développement pour exploitewdhtage du TGV, non seulement ce
dernier ne sera d’aucun secours, mais il risquecantraire de peser comme un handicap. En
effet, comme I'on montré de nombreux intervende@t$GV joue a la fois comme une pompe
refoulante et comme une pompe aspirante. Il pewgn@mdes richesses, il peut également
contribuer a vider une région de son potentiel ddiéne grise au profit d’'une métropole plus
dynamique(Offner, 1993). Pourtant, ce discours semble neaja avoir trouvé une oreille
attentive car en 2006, soit seize ans plus tardpeart lire dans le programme du colloque
intitulé « Grande vitesse ferroviaire : quellesombées pour les collectivités locales ? »
organisé a Reims le 8 mars de la méme année pépaner I'arrivée du TGV Est-Européen,
un atelier/table ronde intituléLa gare, un élément structurant indispensalilet intitulé
montre qu'a la présence d'une gare ferroviaire etlevest fréquemment associé le mythe
d'un développement économique. Pourtant I'effentt@nement résultant de la réalisation
d’'une gare TGV est loin d’étre évident (Ollivr®9b). En introduction du colloque, le mythe
des effets structurants est soulevé. En effet,eu lre dans la synthese du colloque (page 4)
les lignes suivantesta présence d'une ligne a grande vitesse est iedisgble au
développement d'un territoire, mais elle n'est pagfisante. Comme lillustrent différents
échecs d’aménagement, le mythe des « effets santtw est dépassélout le monde
s’accorde a dire que le TGV est un moyen et nonfinadité. Il n’est que ce que I'on en fait
rappelle Fabienne Keller, Maire de Strasbourg.&Cptise de conscience permet de susciter
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une réflexion commune et de définir des actionscites pour faire du TGV un outil de

développement économique et territorial (Reimsrdfile, synthése du colloque du 8 mars
2006). Si le début du discours semble montrer uise pe conscience du mythe, on voit bien
a la fin du discours que les acteurs ou autrescpmhts du colloque continuent a considérer
le TGV comme un outil de développement économidquteritorial, mais sans jamais en

apporter la preuve. On peut donc se demander miyte est vraiment dépassé, pourquoi
continuer a lui accorder un atelier entier lorsrdeplloque aussi important (cf. titre de

latelier : « La gare, un élément structurant ipeissable »). C’est clair, le mythe est loin
d’étre dépassé, il perdure, mais pourquoi ? Au-delaoutes les raisons qui peuvent étre
présentées a cette question, il y en a deux gulsmtnmajeures.

La premiere raison gue nous pouvons avancer estiante : il y a mythe parce que
le concept deffet a tout simplement trouvé uneitidgé aupres des scientifiques qui
pourtant continuent a réfuter I'idée d’effets mégams. Aussi, les chercheurs, en acceptant
de s’adonner a I'exercice qui consiste a évalugreféets socio-économiques des TGV sans
toujours en apporter la preuve absolue, ne jouempas le jeu des acteurs ? Si dans un
premier temps il semble que c’est le scientifiqueagt donné a l'acteur sa légitimité d’action
a travers le mythe de l'effet, tout porte a cra@rgourd’hui que c’est l'acteur qui permet au
scientifique de justifier I'utilisation continue de terme a travers des commandes portant sur
des études d’impact.

La deuxieme raison est que le mythe perdure paveejgsque-la les études de
référence se sont davantage intéressées a l'infcaiste de transport comme objet technique
gu’au territoire lui-méme, considéré dans ce camme simple support au réseau, ce qui peut
conduire a nier ses dynamiques structurantes @téakés. Ce constat nous a amenée a penser
autrement et a préconiser dans cette rechercheentnée territoriale, seule maniere de
détecter le potentiel préexistant des territoi@s. qui signifie que c’est une entrée par le
territoire et non par l'infrastructure qu’il fautipilégier, si on veut démontrer I'apport du
TGV sur les territoires, ou en tout cas si 'ontviglentifier ses effets stimulants. Dans ce cas,
il est important de réfléchir sur la maniére dontterritoire devrait étre appréhendé dans sa
relation au réseau physique. Car, au final, ilis'leign de cela.

1.2.3. L'« effet déstructurant » des politiques tlansports : une réalité visible dont
on parle peu

Alors que les « effets structurants » des transpemtgénéral, et plus spécifiquement
du TGV sont sujets a controverse, les effets quotils sur la déstructuration des espaces sont
incontestables. En effet, en France I'implantatiume infrastructure a grande vitesse releve
d’'une stratégie spatiale visant a rapprocher lesdgs métropoles francaises de la capitale
parisienne en réduisant au minimum la durée dgstdrat la fréquence des arréts, ce qui
représente un avantage financier. Or, si cetteégfien comporte certains avantages, en
'occurrence financiers, il n'en demeure pas majo®lle contribue aussi a la déstructuration
de l'organisation d'un territoire car toutemélioration des réseaux va, dans le premier cas,
rapprocher les villes de Paris tout en les éloignalativement les unes des autres, alors que,
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dans le second cas, le rapprochement de Parisog@agnera aussi d'un rapprochement des
poles régionaux entre euxle bénéfice du TGV, bien que plus ou moins inteask,
indispensable pour les grandes villes gu'il reldais, localement, il peut entrainer une
dégradation relative ou absolue de l'offre de tao ferroviaire. L'effet d’amélioration du
TGV se développe toujours dans I'axe de l'infrasinoe et ne concerne que des espaces
desservis par les points de connexion. Il ne predoien sir aucun avantage aux autres
déplacements(Mathis 1996a). Cette stratégie spatiale s'iesmiu modéle jacobin et a
comme corollaire le déploiement dun réseau cepémphérie visant a établir un
rapprochement entre les principales agglomératioies I'hexagone et Paris. Mais
paradoxalement, ce modele tend a diminuer l'autoaa®s villes de province au profit de la
capitale qui voit ainsi son influence décupler. gd&nomene s’explique par une volonté des
villes de réorganiser leur territoire, principalemneparce qu’elles trouvent dans ce
rapprochement avec la capitale un intérét, sas®geier d’aménager leur territoire en tenant
compte des échanges transversaux, plus préciséieedichanges de proximité, de maniere a
valoriser la structuration des espaces. Il en r@suhe carence significative des organes
décisionnaires a I'échelle nationale ayant pouedtifjde garantir I'équilibre spatial, ainsi que
cela s’observe en lItalie (Milan, Turin, Génes) Serisse (Genéve, Bale, Zurich, Lausanne), en
Allemagne (Berlin, Munich, Stuttgart), etc. Lesetff du réseau de type centre-périphérie se
font davantage sentir d’autant plus que de nomeretsgions ne bénéficient que de réseaux
secondaires ferroviaires ou routiers quelque pegligés, au profit des liaisons TGV.

La politigue commerciale qui accompagne l'infrastame grande vitesse en générale
est un autre facteur qui s’est greffé a la stratégatiale, et qui a contribué dans une certaine
mesure au processus de déstructuration spatialeff&n I'infrastructure a grande vitesse est
aussi un argument de poids pour faire valoir leepti¢l technologique francais dans le
domaine du transport ferroviaire. C’'est pourqusideteurs locaux ne sont pas en mesure de
s’opposer fermement a cette logique économique sguidésintéresse totalement des
territoires. De ce fait, la SNCF, attirée par lageex financiers, peut avoir les coudées
franches et elle verra la une occasion — invoqlimtérét national au détriment de I'intérét
des régions ou des départements (cf. article 12¥a dei SRU) — de supprimer certaines
dessertes secondaires, parce que déficitairesapport au TGV. Cette logique commerciale
alarme les élus locaux a l'occasion des différatébats publics relatifs au TGV. Tel a
d’ailleurs été le cas des élus du Conseil régiodleaChampagne-Ardenne qui ont fait part de
leurs préoccupations face a limplantation de lavVEEst européenne en ces termes:
Conseil régional s’inquiéte d'une suppression polssdes dessertes de la ligne Paris-Béle,
qui dessert la champagne méridionale (Troyes etu@tmt). Dans ce contexte, le TGV est
considéré comme un facteur qui va aggraver le dékBee entre, le département de la
Marne, et trois autres départements (Ardennes, Altmute-Marne) qui connaissent de
graves difficultés socio-économiqué¢Bazinet al., 2006). Aujourd’hui, en 2010, il ne s’agit
pas seulement de dessertes de lignes régionalesamssii de dessertes de lignes TGV qui ne
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seraient plus jugées rentables par I'entreprisomale la SNCF. Ainsi on pouvait lire dans
les lignes du quotidien « Les Echos » du lundid8ier 2010, ce titre plus qu’évocatela:
SNCF pourrait supprimer ou fortement réduire l'effde certaines lignes de TGV, par
exemple sur Paris-Arras, Lille-Strasbourg ou Narsdasbourg. En cause : l'absence de
rentabilité de ces lignedDes propos démentis par la SNCF qui pour sa défanexpliqué
que :Dans le cadre des réflexions en cours sur le moéétmomique des TGV a plus long
terme, des travaux plus poussés d'évolution digd'dgiGV sont engagékes suppressions de
ligne engendrent des tensions entre la SNCF atélgiens qui ont en charge les transports
collectifs (résultat de la décentralisation) etsedgnent sur la prise de conscience des élus
locaux sur les effets négatifs de ce type de polkti Pour illustrer nos propos, on peut citer
'exemple du Conseil régional PACA qui, en 2009ngdé&se la SNCF de plus de 9 millions
d’euros pour cause de suppressions de Trains Bxpégionaux (TER) en 2005 et 2006 et
pour la somme de 15 millions d’euros pour les sepgpions en 2007 et 2008 (Consell
régional réuni en assemblée pléniére du vendredjuilleét 2009, site officiel de I'AFP,
2009). Le vice-président du conseil régional dégigé aux transports Gérard Piel fait un
commentaire des plus virulent©n subit un fonctionnement de la SNCF qui est déble,
avec une pénurie de moyens mis en oeuvre, quiss& du nombre des agents de conduite
ou de l'entretien. 8 200 trains ont été supprimésjahvier a juin 2009 sur les 700 TER
circulant en moyenne chaque jour en PaE& pour le Président de la région PACA, Michel
Vauzelle,3 milliards d'euros avaient été dépensés pour [ER Tepuis dix angle budget
2009 est de 220 millions) et gleréponse de la SNCF laissait a désirer au vualedléere
des usagers(Propos recueillis par I'AFP, 2009). Faut-il meten relation la disparition de
ces trains avec l'arrivée de la LGV Méditerranée2@01 dans la région PACA ? Rien n’est
plus sdr. Ce qui peut étre affirmé en revanchet cee les suppressions de trains ont crQ
apres l'arrivée de la grande vitesse et que beaud@ssociations de la région (Gir-Maralpin,
STOP TGV Coudon, etc.) dénoncent cette défaillatecéa SNCF et craignent que l'arrivée
prochaine de la LGV PACA ne favorise la suppresdetrains Corall, trains de nuit et autres
lignes jugées moins rentables que le TGV. Pousérsel ces associations militent pour la
préservation des capacités des réseaux TER (wwmagialpin.org séminaire du jeudi 26
mars 2009 a Nice). La région PACA est loin d’étrecas isolé, I'avenir de la liaison Paris-
Bale est également questionné. Récemment, les sbtngavec leur syndicat) ont déposé une
pétition contre la suppression en 2011 de 4 desselin effet, de 6 allers-retours en train
Coralil par jour entre les deux villes, la SNCF miévle passer a 2 allers-retours par jour.
L'argument de l'entreprise a le mérite d’étre ingat : investir sur les lignes les plus
rentables

En 1995, Philippe Mathis évoquait déja cette grofatique de suppression de lignes
en s’appuyant sur les déplacements perpendiculaitedigne Paris-Le Mans-Rennes-Nantes
gui se sont trouvés dévalorisés en comparaisonetitfons directes entre capitales régionales
et nationales. De ce fait, tout se passe commessidéplacements autres que ceux qui
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empruntent les axes a grande vitesse se trouvaiativement déclassés avec 'apparition des
TGV, voire pénalisés par des diminutions de frégesrou de fermetures de lignes locales de
rabattement. Il en a résulté des conséquencesést@t dans le sud-ouest. A 'ouest, il y a eu
un rapprochement de Nantes et Rennes avec Padsa@a une double conséquence : (1)
une croissance de l'attraction que Paris exercecesirgrandes villes de l'ouest surtout au
niveau supérieur de leur fonction et (2) une pditefluence de Nantes et Rennes sur les
villes de niveau inférieur du fait de I'éloignememrtatif entre ces grandes villes et les villes
de niveau inférieur. Philippe Mathis reprend l'ireade l'effet éventail pour illustrer ce
phénomeneC’est comme si les branches de I'éventail se raaissaient et s’écartaient de
maniére a conserver au minimum la distance exigatre les branche@athis, 1996a). Cet
effet a pour conséquence d’affaiblir les relatiates I'Arc Atlantique, donc les relations
transversales, et de renforcer les relations cerphérie (Paris et grandes villes de
Province) qui profitent pleinement a la capitale de ce fait mettent a profit tous les
potentiels socio-spatiaux et économiques de cemigrs. Dans le sud-ouest, il a été noté une
situation différente de l'ouest du fait de l'oriatibn de l'axe a grande vitesse qui est
pratiquement paralléle a la cote caractérisée parmomature urbaine Nord-Sud et linéaire, ce
qui a eu pour avantage de faire profiter des gdiascessibilité aux villes de niveau
inférieur/villes intermédiaires situées a proxindke la ligne, méme si le plus grand bénéfice
est retiré par les plus grandes villes situéesestéseau (Paris -Bordeaux). Toutefois, I'auteur
souligne bien que malgré une accessibilité quiigrafu plus grand nombre, hormis l'axe
grande vitesse ferroviaire, on assiste a une dagomddes dessertes par transport collectif en
sites propres. On le voit, ces deux exemples montgee la structure du territoire est
fondamentale pour maximiser ou favoriser les effdis TGV sur la restructuation des
territoires. Cela doit interpeller les décideurs Isufait que c’est la structure du territoire qui
guide 'aménagement et non l'infrastructure.

1.3. De la nécessité d’intégrer toutes les dimene®du territoire dans la
relation territoire-réseaux.

1.3.1. Nécessité d’interactions et /ou de coopénasi entre acteurs du territoire

Les acteurs structurent par leurs décisions, legdiees dont ils ont la charge. lIs
décident de la nécessité ou pas de linscriptiamel’ nouvelle infrastructure de transport
(aéroport, gare TGV, autoroute) dans leur miliewujoArd’hui, la multiplicité des
compétences (Europe, Etat, Région, Communes, tmtentinalité, Agglomération...) a
donné naissance a I'imbrication de différents niede décision, augmentant ainsi le nombre
d’acteurs et catalysant de fortes externalitéstipesi et négatives au niveau des territoires.
Externalités positives du fait de la nécessité alenecter des réseaux de transport de méme
niveau ou de niveau différent et d'assurer ainse wrganisation spatiale équilibrée.
Externalités négatives parce que la multiplicité deteurs engendre des confrontations. Ces
confrontations sont illustrées par des divergeniiesérét entre acteurs de différents niveaux
(acteurs locaux contre un acteur de niveau supéeéqgue I'Etat ou 'Europe), allant jusqu’a
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paralyser la réalisation de projets d’envergurerjaot jugés d'utilité publique par une
compétence de niveau supérieur (I'Etat ou I'Eurof@@@st par exemple le cas du projet Lyon-
Turin (Lyon Turin Ferroviaire, 2003; Giogi et Schih)i2005 ; Sutto, 2009) qui est approuvé a
'échelle gouvernementale (France et lItalie) etopégenne, instances qui le considerent
comme un projet essentiel pour 'économie des gmys concernés (France et Italie) mais
qui est pourtant rejeté par les populations locaj@svoient en ce projet, une source de
nuisance et un danger pour I'environnemewtussi, les interactions et coopérations entre
différents acteurs sont nécessaires pour ce quiveeldes financements destinés a
subventionner de grands projets de transport no&arroar il devient en effet impossible que
IEtat garantisse a lui seul de pouvoir mobilises fonds nécessaires a la réalisation de ce
type de projet. En France, par exemple, les régatriss collectivités territoriales doivent
contribuer au financement des projets de transdont. Italie, le pouvoir politique et
économique des régions est indépendant, ce quiigegplpourquoi les planifications
territoriales sont d’abord I'affaire des régiongatd’étre celle de I'Etat. Ici, contrairement en
France, les régions bénéficient d’'une totale autoedpolitique, juridique et financiére) pour
aménager leur territoire comme elles le souhaitent.

1.3.2. L’accessibilité des territoires ou «l'accpagnement par les réseaux
physiques du développement économique et social »

Parce qu'il existe différents modes de transpararitime, aérien, ferroviaire, routier
et autoroutier, cyclable), on dénombre aussi pluisidformes d’accessibilité : accessibilités
d’'un territoire par voie ferroviaire, routiére ettaroutiere, aérienne et maritime. Un territoire
peut ainsi étre hautement accessible par voieradriet dans le méme temps étre confronté a
une accessibilité médiocre au niveau ferroviaiod, garce qu’aucune gare n'a été implantée,
soit parce que la fréquence est tout simplemebtefdexemple, un territoire desservi par 2
trains par jour ne dispose pas du méme niveau esadulité qu’un territoire desservi par 30
trains par jour). Dans tous les cas, plus l'actd#si est diversifiée sur un territoire (on
entend par la accessibilité aérienne, ferroviaimaritime et routiére), plus le territoire aura
des chances de bénéficier d'effets d’entrainementdéveloppement de ses réseaux de
transport. Nous pouvons citer 'exemple de dewndea agglomérations, Paris et Lille, qui
semblent sans cesse renforcer leur dynamisme reatigactivité du fait des marchés qu’elles
atteignent et attirent plus facilement qu’'un telré de province moins accessible en termes
de grande vitesse (autoroutes, lignes TGV, aérep@t I'on considére les deux cas examinés
ici, il est évident qu'une bonne accessibilité fieeid’'une part la création et I'accés aux
activités eéconomiques (zones industrielles et/omnroerciales autour des gares TGV
notamment) et d’'autre part, permet des interraiatiet interconnexions entre différents lieux
de production et/ou de distribution (transport deahandises par voie routiére et ferroviaire
par exemple). On comprend mieux pourquoi I'accésrégseaux rapides de communication
(TGV, aéroport et autoroute) de niveaux nationahtgrnational est percu par tout type de
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décideurs comme une condition nécessaire pour easdear développement local d’'un
territoire, si 'on se référe au communiqué du cassaire au Plan qui, en 1992, énonce en
ces termes la politigue du souhaitable ne peut étre que cdlliene recherche de I'équité
spatiale, consistant a donner des chances compesatle développement a chacun des
territoires urbains ou régionaux en résorbant dueax possible leur déficit d’accessibilité.
Au pire, ils bénéficieront d’une qualité d’offreiqe lésera pas les usagers du transport ; au
mieux, cette situation sera mise a profit pour faser un nouvel essor économique
(Commissaire au Plan, 1992, p. 331 cité par Chapel®98). Le critere d'accessibilité
semble donc étre au coeur du développement etttradtvité des territoires. L'article 17 de
la loi n° 95-115 du 4 février 1995 d’orientationygd’aménagement et le développement du
territoire stipule d'ailleurs qu'a I'horizon 2015aucune partie du territoire francais
métropolitain continental ne sera située a pluscd&uante kilométres ou de quarante-cing
minutes d’automobile soit d’'une autoroute ou d'uoete express a deux fois deux voies en
continuité avec le réseau national, soit d'une gdesservie par le réseau ferroviaire a
grande vitesse(cité par Chapelon, 1998). Cette politique voloista explique pourquoi en
2009, le réseau francgais a grande vitesse com@4 Ki® de lignes a grande vitesse sur un
total de 29 473 km de voie ferrée. A I'horizon 202 nombre de lignes a grande vitesse
devrait atteindre 4064 km sur un total de 31 884 denlignes de voie ferrée (Le monde
magazine, n°7, supplémentaire au monde n° 2014%achedi 31 octobre 2009, p. 14).

1.3.3. Lintermodalité : Systeme d’interconnexiomte types d’infrastructure de
transport

L’intermodalité peut étre définie simplement comtiaalyse de l'articulation des
offres de transport (TGV, TER, routes, autorout¢s,) et I'organisation des correspondances
dans les gares ou les aéroports. Les territoiréamt pas desservis de maniére homogeéne,
lintermodalité est ce systeme qui permet par exenge diffuser localement les effets
positifs de l'infrastructure grande vitesse (TG¥ra@port) sur des territoires jusque-la a I'écart
du TGV. Toutefois, pour que lintermodalité soit eunéussite elle doit intégrer trois
conditions majeures : le rapprochement physiquentietes de transport, la complémentarité
entre différents moyens de locomotion et une Isatibn stratégique des infrastructures de
transport dans le systéme urbain (Chapelon et BazZ2@03).

1.3.3.1. Le rapprochement physique des modes de misport

La grande vitesse ferroviaire a fait naitre de mdleg échelles de distance favorisant
ainsi I'éclatement des lieux. Ce phénomene induieftet tunnel » qui s’explique par
lisolement relatif de certains lieux traversés pmrgrande vitesse ferroviaire mais qui ne
bénéficient pas des avantages que présente cétsetincture (Cauvin, 1984 ; Bavoux et
Charrier, 1994 ; L'Hostis, 1997). Avec le rapprociant physique des modes de transport,

®Article 17 de la loi n°95-115 du 4 février 1995 démtation pour 'aménagement et le développemartettitoire (Paris : journal officiel de
la république Francaise, 5 février 1995)
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autrement dit en associant l'infrastructure grawitiesse aux réseaux de transport existants,
cet éclatement peut étre minimisé garantissant &ndésenclavement de lieux jusque-la

isolés et l'intégration au réseau de transport.t@fois, pour étre effectif, ce raccordement

nécessite une politique volontariste car ce sanateurs qui décident en « temps voulu » de
rattacher les réseaux principaux (TGV/aéroport..X @@seaux secondaires (TER, bus, taxi,

tramway, train...) assurant ainsi l'intermodalitd’atcessibilité des territoires les moins bien

desservis.

1.3.3.2. Complémentarité entre les modes de trangpo I'intermodalité air/fer, une question
actuelle

Dans un contexte de saturation croissante des @ésppet en raison de la rude
concurrence qui subsiste entre plateformes européeila synergie entre 'avion et le train &
grande vitesse est un enjeu majeur pour les tieestoqui disposent d'un aéroport de
dimension internationale, surtout pour l'acheminetmeles liaisons courts et moyens
courriers. Pour exemple, aujourd’hui, les traingrande vitesse accaparent 90% des parts de
marchés sur les trajets de moins de trois h&uges monde diplomatique, novembre 2009,
page 21). Dans ce contexte, la plateforme aéropicgtde Roissy Charles de Gaulle est citée
parmi les exemples de réussite en termes de cdmpeentre le mode aérien et le mode
TGV. En effet, grace au jeu des correspondances/AGqui a pour intérét d’accroitre le
potentiel intermodd) la plateforme de Roissy (inauguration de la §&® dans 'aéroport
de Roissy) bénéficie depuis 1994 d’un franc suczéa,fois en termes de fréquentation et de
développement de services intermodaux (Avion+TGB8YVFRER, TGV+bus, TGV+taxi).

Toutefois, la complémentarité entre mode de tramsp@st pas toujours garante
d’'une réussite intermodale car, a 'opposé de Rplsgon Saint Exupery, dont la gare TGV
au sein de l'aéroport a été inaugurée la méme arfhee4), enregistre en termes
d’intermodalité, un succes plutdt mitigé car idijpqu’ailleurs, le TGV et I'avion semblent
en réalité se croiser plutbt que s’'interconnedtercas de Lyon Saint Exupéry (Chi et Crozet,
2004 ; Thompson, 1995) nous montre qu’il ne spfis de localiser une gare TGV au sein ou
a proximité d’'un aéroport, pour accéder a une uggermodale. D’autres éléments sont a
prendre en compte. Il s’agit en premier lieuvdlume de trafic en je{cf. tableau 1).

En effet, la gare TGV de Roissy accuellle plus derillions de passagers dont 2/3
sont en correspondance air/fer ; alors que la darleyon saint Exupéry accueille quant a elle
moins de 0,3 millions de passagers par an donteseuit 10% de bimodaux. Ces
informations illustrent la faible intermodalité §dn. En second lieu, nous pouvons évoquer
la nature des volsompte tenu du fait que ce sont les vols interoemtiaux et longs courriers
qui garantissent pour l'essentiel le potentiel tents intermodaux en liaison avec le TGV.

¢ Le monde diplomatique novembre 2009, p. 21.
" « Le potentiel intermodal ne peut étre exploité gar la mise en place d’'un nombre de dessertesriam et la création de dessertes
devant répondre a des impératifs de rentabiliténfore de clients minimum par desserte) » (Chi ez€;®2004).
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Or, l'aéroport de Lyon ne dispose pas du méme mgment international que celui de
Roissy ou Nice et les vols longs courriers y sardoee faibles. Enfin, on peut mentionner
deux derniers facteurs intimement liés. Il s’agi lccessibilité et la configuration du
réseautous deuxconstituant des facteurs déterminants pour unemateéalité efficace (Chi

et Crozet, 2004). La configuration en hub qu'otielateforme de I'aéroport de Roissy, lui
permet de bénéficier contrairement a celui de Lgesdits facteurs dans le cadre d’'une
réussite intermodale. Cet avantage par ailleurdicgi pourquoi, pour une méme ambition
affichée au départ (1994) les résultats en terrietedmodalité sont contrastés entre Paris et
Lyon. Le premier étant le « hub » par excellencle second qui semble étre condamnés a se
résoudre a un statut de carrefour de dimensioroméfg et nationale (Citrinot, 2002). Ces
deux cas de figure (Roissy et Lyon), a priori coraples mais fondamentalement différents,
illustrent bien le fait que, de la localisationldefrastructure de transport dans I'espace et de
son interconnexion avec d’autres modes de commtimican place, dépendra I'épaisseur de
la fréquentation du trafic et indirectement dongsdcceés intermodal.

Tableau 1 : Comparaison des fréquentations de aéwgares

Roissy TG\ | Lyon Saint Exupén

TGV
Fréquentation annuelle de la ¢ 2,4 millions 0,284 millior
Fréquentation quotidienne moyer| = 6 60( ~ 80(
(trafic annuel)
Part des voyageurs bimodaux d| 67% 10%
la fréquentation de la gare TGV
Nb. moyen de passagers bimod | =~ 4 40( ~ 8C

quotidiens (trafic annuel)
Trafic aérien de [l'aéroport ha| 32, 6 million: | 5,1 millions
transit
Part de [lintermodalité TGV/Air | 4,9% 0,55%
dans le trafic aérien hors transit

Source : DRE/SNCEF : trafic des gares en 2002

1.3.3.3. La localisation stratégique des infrastruares de transport dans le systeme urbain

La localisation stratégique des infrastructuresrdesport dans I'espace est 'une des
derniéres conditions, mais pas des moindres, fdteindre un succés intermodal. Aussi, dans
le cadre de l'aménagement des territoires, la ima#dn desobjets géographiques
identifiablesa I'image des gares TGV ou encore des aéropatda éraduction spatiale des
intentions des acteurs sur I'avenir de leur teratoavec cette volonté particuliére de faire de
ces objets, un facteur de développement local.dPteappui sur la localisation des gares TGV
en France depuis une vingtaine d’années, on pséimant en conclure qu’'une localisation

8Selon la SNCF/DRE (2002), le trafic bimodal & Lyeste trés faible par rapport & Roissy. A Rois$y\VT2 usagers sur 3 proviennent de
I'avion pendant qu’un un seul sur 10 est bimodayén.
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réussie est d’abord percue comme celle participantayonnement et a l'attractivité d’'un
territoire (exemple : Euralille ou encore de laeggdiGV de Roissy Charles De Gaulle). En
revanche, la localisation d’'une gare TGV apparaitme étant moins bien réussie quant en
termes d’'image, d’attractivité/rayonnement et deabilité socio-économique, la gare TGV
ne correspond pas aux attentes de I'ensemble desraet de la population. C’est le cas de
gares TGV écartées du tracé de la ligne et mafrées au réseau de transport régional
comme celui du Creusot et de Macon. Ces deux gargsdevenues le symbole de qui ne
doit pas étre reproduien matiere de localisation, non pas du fait gegeBont en périphérie
urbaine, mais plutét, parce que leur fonctionnensembble étre éloigné des réalités et autres
attentes locales (Troin, 1995 ; Manonne, 1995).uDlimportance aujourd’hui pour les
acteurs de premier rang (Etat, Région, SNCF, RFodectivité territoriales, etc.) de
repenser les plans de localisation des gares TGVMoection des potentiels d’échanges
multimodaux de chaque espace. C'est le cas derta dm Marseille-Saint Charles ou, a
l'occasion de l'arrivée de la LGV Méditerranée €92, les autorités locales ont aménagé un
parking de plus de 380 places, une gare routigiérement nouvelle desservie par le métro,
autant d’'implantations qui viennent renforcer lessertes urbaines comme intra-urbaines et
constituent ainsi un véritable péle d’échange nmudal (Facchinetti-Mannone, 2005). Cet
exemple vient corroborer l'assertion selon laqueallee « localisation optimale » des
infrastructures de transport représente pour legdiees une source de « valeur ajoutée ».
Cependant, comme l'ont démontré les exemples desRa@t de Lyon Saint Exupéry, une
localisation stratégique (optimale) impligue avamtit une bonne accessibilité permettant
d’assurer le mieux possible la fonction de corresiamce des gares, la fonction d’irrigation
de différents niveaux spatiaux et par la méme,aldlifation de la mobilité des biens et
services dans I'espace géographique.

1.3.4. La mobilité un phénomene bien évolutif !

Depuis plus d'une vingtaine d’années, on assistm doisonnement de recherches
portant sutles analyses de la mobili{fdndan,et al.,1988 ; Newmart al 1995 , Newman et
Kenworthy, 1996 ; Mokhtarian et Salomon, 2001; DyplO75, 1995 ; Wiel, 1999; Magt
al., 2008, etc.). Cette liste est loin d’étre exhawstnais elle indique déja 'intérét que portent
les chercheurs a la thématique de la mobilité.

Mais soulignons le d’entrée, l'objectif de cettect@n n'est pas de discuter des
analyses de la mobilité mais plutdét de mettre ededwce le fait que la mobilité puisse étre
considérée comme « le résultat social » des irtterac entre territoires et réseaux de
transport. Il y a différentes formes de mobilitg,nhobilité quotidienne qui fait référence au
déplacement pendulaire généralement effectué damfurnée entre deux points de I'espace
géographique chacun représentant une origine odestination ; et la mobilité résidentielle
qui fait référence au changement de résidence (zimgbitat) pour se rapprocher par
exemple de son lieu de trafic ; et la mobilité éative qui fait appel aux loisirs et au tourisme
en général. Quelle que soit la mobilité, elle gdors un motif (la raison du déplacement) et
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un mode (la fagcon de se déplacer). Mais, quellaitiéh les experts de la question donnent-
ils a la mobilité ? Pour Patrick Bonnel (Bonnel,02)) la définition de la mobilité a bien
évolué. Nous allons donc dans un premier temptevikis contours de cette évolution.

1.3.4.1. La mobilité, « une définition qui s’est aichie au cours du temps »

Du point de vue historique, la définition de labilibé se limite dans un premier
temps au nombre de véhicules qui circulent surxenisolé. Plus tard, dans une deuxieme
phase, elle s’est étendue a I'ensemble du réseatadsport pour représenter par la suite
'ensemble des origines et destinations qui s'éffest a différents points des réseaux de
transport et de I'espace géographique. Avec l'avem de la modélisation spatiale, cette
derniere définition est formalisée grace a des mestEnalyses de trafics (Dupuy, 1975) ou
des modeles/analyses de choix des usagers emégaites concurrents (Stopher, 2004
Ségonne, 1998 ; Swait, 2001). Un des modeles festtas plus connus dans les années 1990
est le modeld.A.T.I.S.S.E(Morellet et Marchal, 1995). Aujourd’hui, les modslsont plus
performants grace au développement des systemgsagéamues et surtout de la richesse des
bases de données du type enquétes-ménages quaénttea des origines et des destinations a
partir d'un mode de transport donné (route, fepm@v Progressivement, dans le domaine de
la mobilité, les priorités changent. En effet, I'sinité d'observationa longtemps été le
véhicule, elle est passée progressivement du éhicliindividu devenu la nouvellanité
d’observation Dans ce cas, la mobilité définie correspond amombre de déplacements
réalisés par une personne au cours d'une journ@omnnel, 2004, page 67). Cette unité
d’'observation a continué a évoluer et ne se comtphits de considérer seulement I'individu
mais l'individu et les activités, autrement ditnBertion de I'individu dan$ensemble du
schéma d’activitéséalisées au cours de la journée. Dans ce cas pl@enobilité est définie
comme « un cheminement dans le temps et dans degmrmettant de réaliser des activités
inscrites dans ce temps et dans cet espace. Lditdabest plus alors seulement repérée par
des déplacements. On est également passé d’'undindionsidéré isolément a un individu
situé dans son entourage (familial, professionneb. (Bonnel, 2004, page 68). La figure 1.1
qui représente le diagramme espace-temps de lditdahiotidienne visualise parfaitement
cette derniére définition.

Aujourd’hui, les analyses de la mobilité se conemt de plus en plus sur le
comportement de mobilité des individus, donnansiairaissance a de nombreux modeles
destinés a considérer l'individu comme un agentiabd.e développement des outils que
sont le « Systeme Multi-Agents » dans I'espace ggguque (SMA) va étre la structure de
base de nombreux modeéles destinés a analyser Ipoctament de mobilité des individus
dans I'espace urbain (Bonnefeyal.,2001; Benensoat al, 2005 ; Banister, 2008 ; etc.). On
vient de le voir, la définition de la mobilité adwé avec le temps mais aussi en fonction
d’'une évolution a mettre en relation avec celle stegétés postmodernes. La section suivante
s’emploie a montrer la maniere dont cette évoluéiquris forme.

doruicile

. hors dorricile
-] : hors dormicile
snrnrlneil | 18
Th30 petit déjeuner

sh00
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Figure 1.1. : Diagramme espace-temps de recudal dbilité quotidienne
Source : Bonnel, 2004

1.3.4.2. Indicateurs pour l'interprétation des évaltions de la mobilité

Le phénomene de mobilité obéit a une logique pr@pteut phénomeéne, celle de
'évolution. Les changements qui ont marqué leé&yst des mobilités sont a la mesure des
mutations de la société moderne avec ce que calparte en matiere de modes de
déplacement et qui est a associer a un systememkport en constante évolution (Ollivro,
2002). Les travaux de Marc Wiel (1999), se référentes évolutions. Sans en faire une
analyse détaillée, nous avons précédemment évanssas grandes lignes la question de la
mobilité, afin de retracer les observations et desaclusions auxquelles sont parvenus les
spécialistes de la question, a travers leurs @iffir travaux. Nous sommes appuyée sur les
récents travaux de Patrick Bonnel pour apporter hné@e mais nécessaire description des
paramétres/variables principaux de I'évolution aenbbilité.

Le premier paramétre a considérer dans le graplagtla_ mobilité tous modes qui
est le fruit d’enquétes sur les habitudes de déptaat (cf. figure 1.2 « mobilité tous modes »
en haut et a droite de la figure). Il en ressoe unombre de déplacements quotidiens par
personne est resté inchangé depuis 1975 (entré 3i@lacements par jour et par individu).
Au regard de cette figure, on peut donc s’interrage le bien-fondé d’une croissance de la
mobilité depuis deux décennies que certains invaigué n'en demeure pas moins que,
exception faite de Paris et de Lyon, le graphigémahtre sans ambiguité que la tendance
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n'est pas a la croissance. En revanche, la figunetma que pour chaque agglomération, il y a
des différences et des contradictions en ce guiaror I'évolution de la mobilité. Les critéres
qui déterminent cette propension a l'inertie derlasissance de la mobilité entre 1975 et 1995
sont les suivants :

- développement de la journée continue qui suppriegedéplacements le midi pour
les personnes déjeunant sur leur lieu de travail ;

- vieillissement de la population, les personnesedgse déplacent moins que les plus
jeune&.

- développement de grandes surfaces, qui réduidé&gsacements nécessaires aux
achats de proximité. De plus, ces achats sont saeféectués en fin de semaine et ne sont
donc pas pris en compte dans les statistiques ptéss ;

- développement du travail féminin qui accroit mbre de déplacements réalisés
par les femmée&

- développement du temps libre qui peut conduiréaiser davantage d'activités
hors de chez soi, mais aussi a domicile.

- Spécialisation des espaces, qui peut conduirecaodtre le nombre de déplacements
pour réaliser autant d’activités ;

- développement du télétravail, téléachat et plénégalement des nouvelles
technologies de communication qui pourraient coreld diminuer la mobilité pour les
motifs correspondants, mais pas forcément la néhiitale.

- motorisation qui offre une plus grande facilité déplacement et peut accroitre la
mobilité.

Or, cette premiére variable ou tous les modes pasten compte indistinctement
présente certaines lacunes et peut étre sujett@mcaBar conséquent, on peut s’interroger sur
I'efficacité de ce procédé pour obtenir une analysgctive du processus évolutionnel. Par
ailleurs, on se demande quelle est la part d’imiheeque les conditions, les méthodes et le
traitement de la collecte des données sous foremrqdéte, ont pu exercer sur les résultats.
Conscient de ces aléas, P. Bonnel propose de éoestl la place de la variable mobilité tous
modes, une autre variable jugée plus adéglatlistance en km parcourue par personne et
par jour (cf. figure 1.2. le graphique « Km par personnpatjour » en bas a gauche), afin de
s’orienter vers une démarche de développement uyralr celui-ci est au coeur des
préoccupations environnementales des aménageurs.

Les composantes de la seconde variable utiligeroissance de l'usage de la
Voiture particuliere (VP), démontrent qu’il y a une croissance frélant leg#@ntre 1975 et
1995. On peut noter que plus une ville est impogtaplus le nombre de déplacements
augmente de facon significative, a 'exception deville de Marseill&" (cf. figure 1.2. le
graphique « mobilité voiture particuliere » au cerde la figure a droite). P. Bonnel énonce

° Bonnel insiste sur le fait que é ce type de dommoée a considérer avec prudence. Une autre iejmn pourrait privilégier un effet

d’age ou un effet de génération conduisant alodsaadtres conclusions.

1% Bonnel va plus loin et indique que le développendenchémage a plutét un effet inverse, tout cornmabaissement de I'age de la
retraire.

Y *étude (Bonnel, 2004) explique le cas de Mareeill fait d’une grande congestion ou de 'imporéades transports en communs ou
encore de la proximité relative des activités éonigoes. Mais en réalité les facteurs sont multipsla taille des villes & I'époque de
I'étude semble jouer un rdle déterminant sur tissance de I'automobile
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les mémes facteurs, déja définis en 1999 par Mast, \Wui influent sur la croissance de ce
mode de locomotion (Bonnel, 2004, p. 72) :

- le développement de la motorisation ;

- le développement des infrastructures routiéres et'aoffrd de stationnement tant
privé que public dans la plupart des agglomératipns

- I'étalement urbain de I'habitat et des activitésn@oi, centres commerciaux), peu
compatible avec une mobilité non automobile (lanbitorisation est souvent généralisée dans
les espaces urbains) ;

- la souplesse gu’offre I'automobile dans la réalisatdes schémas d’activités assez
tendus ;

- I'évolution de l'organisation du travail avec ddsoraires plus variables peu
favorable aux transports collectifs ;

- développement du travail féminin qui s’accompagmavent d’'une motorisation des
femmes ;

- en revanche, le développement de I'offre de prarts collectifs pourrait contribuer
a une évolution inverde

L'accroissement modéré des Transports Collec{if<) est la troisieme variable étudiée, et
on peut d'ores et déja constater que ce parametpeésente pas les mémes caractéristiques
gue celles de la voiture individuelle. Les réssltéémontrent [a aussi que la taille des villes a
un impact sur l'utilisation des transports en comjriaquelle reste néanmoins inférieure par
rapport a l'usage de la voiture. Il est cependantdeiqt que les déplacements en TC
augmentent si la ville est importante. De nombriagkeurs peuvent entrer en compte dans ce
phénomeéne, entre autres les suivants :

- La croissance de I'offre TC ;

- Les mesures mises en ceuvre par les villes pouirdalation automobile et le
stationnement ;

- Les qualité et quantité de I'offre

La quatrieme variable examinée Estdiminution de la marche a piedcf. figure 1.2.
le graphigue « mobilité marche a pied », au cedérda figure a gauche). Les résultats du
graphique révélent que la marche a pied est un rdedééplacement qui ne peut rivaliser
avec ses concurrents. La chutesighificative dans les deux grandes villes, Parisyen, ou
la marche a pied se stabilise a la fin des ann@@6, Xandis qu’elle va dégringoler dans le
méme temps a Marseille et a Grenoble. Manifestenteepieu d’intérét que suscite la marche
a pied a un rapport avec I'engouement pour les noge déplacement précédemment cités.

Le cinquieme mode de déplacement, les deux-rockesfigure 1.2. le graphique
« mobilité deux-roues ») est a rapprocher de lachgia pied. Son utilisation est en chute
libre entre 1975 et 1995, mis a part a GrenobleleShode deux-roues a subi une telle

2Toutefois comme le dit Bonnel, les autres facteanst suffisamment puissants que ces facteurs wetseas suffisants pour renverser la
tendance.
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décroissance c’est probablement parce qu'il reste grlapté a une mobilité quotidienne et
gu'’il est encore considéré comme un équipemenbide bu sportif, d’ou un usage ponctuel.
Par ailleurs, le niveau de rejet du CO2 des deurganotorisés reste plus élevé que celui des
voitures, toujours est-il que ce moyen de locomoteut s'avérer étre une solution de
rechange non négligeable a I'engorgement des axgigns (Bonnel, 2004).
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Figure 1.2. : Les différentes formes de mobilité
Source : Bonnel, 2004

Les schémas des transports mis en ceuvre par Emg@asbnt en partie une réponse a
un besoin de mobilité de plus en plus grand. Laili®lévolue, nous venons de le voir, et
cette évolution est a mettre en relation avec \eld@pement d’infrastructures de transport de
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plus en plus modernes et rapides. Des infrastrestde transport qui imposent de nouveaux
rythmes qui conduisent a leur tour a de nouveabgreas/pratiques de mobilité de plus en
plus complexes et qui influent sur l'organisatices gespaces « (..) De nouveaux rythmes liés
aux mutations de 'organisation du travail et desmes sociales ont contribué a produire de
nouvelles pratiques de mobilité : les « déplacementiligés » (travail, école) deviennent
moins importants car les temps personnels s’orgahiselon des temps devenus plus
fragmentaires ; dans ces pratiques de mobilitét ééetemps et non seulement la distance, qui
joue un réle significatif. Les conséquences de tcassformations dans les mobilités se
traduisent par un usage élargi du territoire gengrla forme d’'un « archipel » de lieux et de
liens dépendants de chaque individu » (Pucci, 201001).

Pour témoigner de la complexité des questions dwokilité, de nombreuses études
s'attachent a analyser les relations entre lesuéovoks de la mobilité et constructions
spatiales. C’est le cas par exemple de l'analyse tréthodologique et théorique conduite en
2008 par Sandrine Berroir, Heléne Mathian, Théi®amt-Julien et Léna Sanders, sur les
relations entre mobilités et le polycentrisme mgttidain, en s’appuyant sur le cas de la
métropole de Paris et celle de la métropole de &litdrranée. Dans leurs analyses, les
auteurs mettent en évidence les éléments d’articnl@ntre évolution des mobilités née de
nouveaux modes de relations, et le fonctionnemestpdles urbains métropolitains. On peut
également citer les travaux de Paola Pucci (20tDjngttent en évidence I'importance de la
prise en compte des échelles spatiales et tempsmddins le cadre de la politique urbaine en
indiquant, de surcroit, comment les pratiques déilit® dans la région urbaine de Milan
participent aux transformations spatiales et & cetaine recomposition de cet espace.
L’'auteur aborde la mobilité comme pouvant repréenh « outil autant de connaissance que
de projet pour comprendre et réguler les procesdaistransformation de la ville
contemporaine, car elle englobe les dimensions aeetlp et territoriale, rarement traitées de
facon intégrées dans le cadre des politiques pudsdicp. (Pucci, 2010, page 101).

Les champs de recherches portant sur I'évolutiotadeobilité sont de plus en plus étendus
L'objet de cette recherche n’est pas de les anahjis#e les lister, mais seulement d’indiquer
le fait que la diversité de ces champs témoigneriadécessité de comprendre comment ces
évolutions jouent un réle dans les structures ndmiet peuvent participer a l'aide a la
décision et a combler en partie les lacunes streltds des politiques publiques appliquées
depuis tres longtemps.

Avec la place de plus en plus importante que ptendéveloppement durable dans
nos sociétés occidentales, il devient impossiblefaite I'impasse sur ce qui se présente
comme le défi majeur des aménageurs: comment gemdrs une mobilité durable ?
Aujourd’hui, de nombreuses recherches sont en qoaus tenter d’apporter des éléments de
réponse a cette question.
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1.3.4.4. A I'heure « écologique », la question séctuelle de la mobilité durable chez les
scientifiques

De nombreuses études témoignent de l'intérét gsiecthercheurs ont porté depuis
longtemps aux relations complexes qui existenteemtobilité et formes urbaines. Ces
relations conditionnent de facon directe ou indede choix des individus de privilégier un
espace plus gu’un autre pour se loger et pour itlmvaDe ce fait, la mobilité se présente
comme le résultat le plus visible, née des mubiplateractions entre individus en
mouvement, espaces géographiques/territoires essibdité aux réseaux physiques (Wiel,
2009).

Le défi de la mobilité durable prend une nouvelleaghsion dans un contexte de prise
de conscience sérieuse de la préservation dura&sldedritotires. Tendre vers une mobilité
durable passe nécessairement par la compréhendianteipation, avec prise en compte de
la spatialité. La question d’'une mobilité durabdetenable s’inscrit largement dans la
problématique de développement durable des teg#airbains/métropolitains qui mobilise
les scientifiques, les acteurs, les aménageungtietsagestionnaires de nos territoires.

Partant du postulat de base selon lequel la spatifds processus joue un réle majeur
dans la compréhension des phénoménes anthropidpsesvés, on émet I'hypothése qu'un
territoire durable est un territoire dont le dépglement se fait en harmonie avec les
écosystemes globaux comme avec les espaces vasiasi optimise son fonctionnement
pour satisfaire les attentes de ses habitariiss’agit, par voie de conséquence, de faire la
démonstration que ce territoire posséde une orgi@misspatiale propice a la durabilité. Dés
lors, les configurations des lieux, les morpholegies concentrations ou les dispersions des
objets géographiques, sont autant de raisons qaitsat un regain d’intérét pour la recherche
de l'organisation optimale des déplacements, desao& de transport ou encore de I'habitat.
L'étude des configurations morphologiques danstipye de recherche de la structure
morphofonctionnelle optimale, revét également urandr intérét (Carpentier, 2006).
L’attention portée a la spatialité, plus exactenmeetd matérialité de I'espace, dans I'analyse
des mobilités est une approche différente de dlda syntaxe spatiale qui fait appel a la
psychologiede I'espace (Moles et Rohmer, 192) vue de constituer un corpus théorique et
méthodologique pour l'analyse des « déplacementareia» des individus (Hillier et
Hanson, 1984). Dans la syntaxe spatiale, I'optittisade I'ampleur du champisuel est
posée comme « le principal critere de choix detitires des individus » (Foltéte et al.,
2008), alors que dans la spatialité, c’est 'opsmtion des trajets, autrement dit de la distance
temps de parcours, qui joue un réle majeur dansraréhension des raisons qui aménent un
individu a privilégier un itinéraire plus qu'un aetpour effectuer un déplacement a un

*Nous sommes face & un objet de débat. En effepplsoménes sont-ils vraiment conciliables ? (&&mpoint, actes de colloque 2008,
contribution de Samuel Carpentier: « Peut-on dmmcbptimisation des formes urbaines et satistetirésidentielle ? L'exemple du
Luxembourg). Aussi, entre souhait et faisabilitélaehose, la difficulté a appréhender cette qoastiiste, certes, mais dés qu’on la pose
on est amené a aller au-dela de ce qui parait isifpleset de réfléchir sur un mode d’organisatioatisge optimal.
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moment donné de la jourrféelLa spatialité est par conséquent basée sur dgssrée
distance distance decay efféntodele d’interactions spatiales du type gravi)airde
voisinage (relations de voisinage) mais aussi dendo(morphologie des réseaux et des
villes). Toutefois, une finalité commune peut déride ces deux approches : celle de la mise
en évidence du lien qui existe entre la configoratles réseaux et la distribution spatiale des
phénomeénes anthropiques.

La production scientifique dans le domaine de labilité durable a fait émerger
récemment un élément fondamental et innovéntien entre mobilité quotidienne et mobilité
résidentielle(Carpentier et Gerber, 2009). Les travaux porsante lien ont permis de mettre
en évidence des comportements de mobilité bienifgpézs a la métropole transfrontaliere
luxembourgeoise. Ces travaux se poursuivent enaajeurd’hui (et des réflexions sont
menées sur les stratégies a mettre en place powarndder la maniere dont les
comportements de mobilité résidentielle influendannobilité quotidienne dans la région, et
vice versa (Carpentier and Gerber, 2009).

Conclusion du chapitre 1

Ce qui apparait clairement dans ce chapitre, cet $o® liens « étroits et
indissociables » qui demeurent entre un territeirke réseau de transport qui le dessert. Aussi
réseau et territoire se présentent ici comme dgatemies qui se cotoient et se complétent
dans I'espace spatio-temporel pour donner naissance certaine cohérence et/ou cohésion
spatiale. Une cohérence/cohésion qui se mesurdapealorisation de lieux qui jusque-la
étaient isolés du réseau, soit parce que linfoastire n'y existait pas, soit parce que la
fréquence y était faible. Dans ce contexte, leaggEhysique devient ce moyen de « mise en
équilibre » d’'un ensemble spatial jusque-la jugéédéilibré parce que marqué par des
dichotomies criantes. Force est de constater quésé&au de transport est cet outil qui permet
de gommer les dichotomies et les externalités négaau sein d’'un méme espace. Aussi, en
localisant une nouvelle infrastructure de transparts des lieux jusque-la en marge des lieux
centraux et dynamiques, des liens se créent, deseneents et des échanges sont entamés
entre deux ou plusieurs lieux qui auparavant rééitapas ou peu interconnectés. Pour un
territoire donc, un réseau de transport est una@téindispensable pour vaincre l'isolement et
s'intégrer dans un ensemble plus large (réseauills)vpouvant lui assurer un certain
rayonnement et une certaine attractivité a desanivepatiaux différents (régional, national,
international). S’il y avait un enseignement fon@aial a retenir dans I'exercice qui consiste
a analyser les relations entre réseaux et tegijtaiest certainement le réle déterminant des
« acteurs » qui, par leurs différentes décisioagprinent les territoires et garantissent par la
méme leurs transformations. Les acteurs sont dorcdevant de la scéne », ils s'approprient

4 Cependant, dans I'économie des transports, cetienisation se fait globalement sur le principe rdéquilibre Utilisateur (Wardrop
1952), tout le monde ne prenant pas le méme iineépour un méme trajet, c'est la somme des trajetest optimale sous contrainte de
congestion.
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les territoires a travers les multiples planifioas visant a valoriser et donc a structurer les
territoires dont ils ont la charge. Aussi, plus degéseau de transport lui-méme, c’'est une
politique volontariste initiée par les acteursdgéns et politiques) qui constitue le fondement
des effets structurants des infrastructures despah car, une infrastructure de transport,
guels que soient les effets qu’elle entraine danssslage, ne pourra avoir d'effets positifs
sur la structuration des territoires que si lesuresd’accompagnement mises en place par les
acteurs sont efficaces. C’est pourquoi, I'analyselal structuration de I'espace a travers
différents types de réseaux de transport (TGV,mwaotoroute) ne peut étre dissociée du role
des acteurs qui reste décisif dans la restructurates espaces par les réseaux physiques de
transport.

Au regard de l'opportunité de la restructuration'dspace européen par les réseaux
de transport en général et l'infrastructure gravitesse ferroviaire plus particulierement, un
territoire a pour ambition de repenser son devenidonc sa future structuration. Cet espace,
c’est I'espace transfrontalier franco-italien qapae, a travers le projet LGV PACA prévu en
2020, a se doter de l'infrastructure grande vitggis@s un contexte de prolongement de la
future ligne jusqu’en lItalie). Dans cette perspexticomprendre les caractéristiques de ce
territoire transfrontalier sera I'objet du chapistgvant.
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Chapitre 2. L'espace transfrontalier franco-italo-onégasque : proposition
d’'une méthode de diagnostic spatial territorial

2.1. La démarche de diagnostic spatial transfrontér

Toute problématique d’aménagement cherche a dédifibnctionnement d’'un espace
pour le rendre plus efficient. Dans ce cadre, imatéhe de diagnostic spatial est essentielle,
parce qu’elle se situe en amont du travail. Elleoar objectif de déterminer I'organisation
d’'un territoire, ses spécificités, ses atouts &t @entraintes. Ainsi, doivent étre prises en
compte toutes les caractéristiques du territoirea: structure politique, ses traits
démographiques, ses disparités spatiales, sonrhijstea géographie... et éventuellement le
réle que peut constituer la frontiere. Si la métilodie du diagnostic spatial est largement
connue aujourd’hui (CERTU, 2003), et ses étapeawalksation sont bien déterminées, il n’en
reste pas moins qu’'un diagnostic spatial qui irdelgr présence d’'une frontiere est encore
difficile a appréhender parce que les clés de tectliun tel travail ne sont pas encore
clairement établies. C’est pourquoi, l'objectif dette section est de montrer ce que la
frontiere améne comme particularités dans une d#mead’'analyse territoriale. Différentes
méthodes de diagnostics territoriaux seront ice@néées, en insistant sur les éléments de
différenciation entrainés par les contextes nontélers, frontaliers ou transfrontaliers. C’est
cette comparaison qui nous permettra d’établir fesilleures prises en compte et
compréhensions des effets de la frontiere dangdtas

2.1.1. Saisir les enjeux d’'un espace

Le but de tout diagnostic est de disposer de desaiaces et de compréhensions du
fonctionnement actuel d'un territoire, de déceles WVéritables enjeux qui vont permettre
d’envisager son futur, dans une démarche de prigpetout diagnostic spatial vise ainsi a
déterminer I'organisation du territoire, en tenaompte de son fonctionnement a différentes
échelles et a différentes époques, et des interactpatiales et sociales qui le caractérisent,
afin de faire des propositions d’aménagement opalter a connaissance publique un état
des lieux.

Pour ce faire, la démarche de diagnostic d’un espen spécifiquemeritontalier
peut se réaliser en plusieurs étapes. Au préaléblmise en relation des répartitions des
thématiques majeures du territoire (démographien@wie, transport, environnement, etc.)
permet de comprendre les interactions entre l'esmacla société dans ces lieux (Brunet,
2001). L'analyse aboutit a une typologie régior@gdel’espace qui insiste, d’'une part, sur les
relations entre les phénoménes et, d’'autre partlesuéléments structurants du territoire
(infrastructure de transport, structure du relilgfininante spatiale, liens avec I'extérieur, etc.)
gui vont déterminer ses caractéristiques et sotuen. Ensuite, sont exposés les atouts et
les faiblesses du territoire pour évaluer les &itpossibles et les besoins du territoire a
différents pas de temps. On détecte ainsi les ttignes qui font enjeux dans le territoire,
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c'est-a-dire celles qui le fondent, assurent sowedie et qui nécessitent l'attention des
aménageurs et des scientifigues, mais aussi lesoitels a enjeux, c'est-a-dire ceux qui
cristallisent les possibilités de développementaaucontraire de difficultés (Préfecture des
Alpes-Maritimes, 2003). Par exemple, les diagnestie population-logement-tourisme
établis sur les différents quartiers de Nice (UMBPRACE, 2004) ont permis de démontrer
que les problématiques du logement et des trarsporivaient étre considérées comme des
thématiques a enjeux forts, notamment pour legdegas en périphérie de la ville (espaces
collinaires ou plaine du Var). Enfin, la dernieriapge consiste a prendre en compte les
stratégies et les actions des différents acteugestionnaires du territoire. On se positionne
ici clairement dans une analyse de la gouvernasicéoriale (Pasquieet al, 2007). Cette
étape finale est essentielle du fait que ce senddeeurs qui fagonnent pour une large part les
territoires, mais aussi parce que le diagnostic uestoutil opérationnel de débat et de
concertation entre les acteurs (CERTU, 2001). Thenh considéré, la démarche d'un
diagnostic spatial telle qu’elle est présentégdeit paraitre tres simple, mais elle a 'avantage
de mettre en valeur le fonctionnement d'un espaceses spécificités. Le travail se
complexifie si 'on choisit d’appréhender un tesiie frontalier.

2.1.2. Les incidences d’une frontiére dans un diaggtic territorial

2.1.2.1. Frontalier et transfrontalier : les élémets de différenciation

Considérer qu’'un espace est frontalier ou transfier signifie I'inscrire dans des
spécificités ou des évolutions différentes. Cesxdmations sont en effet distinctes, et elles
pourraient méme former une sorte de continuum taction dynamique d’'une frontiere dans
'espace. Elles trouvent racine commune dans le«ri@ntiére » dont le radical est « front »,
ce qui fait référence a une limite et/ou a une afitiouité induisant la différenciation
géographique entre deux territoires (GuichonneffeRan, 1974). A la frontiére ou dans ses
environs, interviennent ainsi des processus d’aopjposentre les territoires, mais aussi de

complémentarités et de relations entre les lieux.

Lorsque le géographe ou 'aménageur qualifie yaes de frontalier, il insiste sur le
fait que la frontiére est un élément linéaire gquiduit souvent de I'hétérogénéisation spatiale.
On considere donc que la frontiere a un impact tessreint d’'un point de vue spatial :
linfluence de cet objet se réduit & ses espacescemants prochéd (Groupe frontiére,
2004). Le géographe analyse ici la frontiere commme limite politique, qui traduit un rapport
de force a un moment donné, mais qui catalyse dimsires différences, d’autres variations
ou parfois méme des ressemblances dans I'espacmHhésion territoriale est donc longue a
se mettre en place dans un espace frontalier adeepd’autre de la frontiere, se construisent
des espaces aux fonctionnements institutionnelidiques, culturels, économiques non

15 En effet, au de 1a d’une certaine distance adati@re, il devient moins aisé d'attribuer les mfaments qui surviennent dans le territoire
a la seule présence de la frontiére. Les simulatepn seront effectuées dans la trosiéme partieette recherche montrent que d'autres
facteurs que la frontiére (la structure physiquéeedtitoire par exemple) ou encore la capaciténaiere des états (les possibilité de chaque
commune de pouvoir investir dans le développemeratin par exemple) déterminent le plus I'organsaties espaces frontaliers.
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similaires, méme si des relations existent engdideix et les sociétés (Guichonnet, Raffestin,
1974 ; Renard, 1997; Dupost al,; 2006; Chery, 1997, Moine, 2003, 2006 ; De Rayffr
2004, Hamez, 2006 ; De Ruffray et Hamez, 2009.).etc

Un espace transfrontalier est a considérer sousuine acception. Ici, la frontiére est
au coeur de la construction et du fonctionnemensydieme territorial (Amilhat-Szary &
Fourny, 2006). L’'espace transfrontalier est aing zone qui inclut les influences de la
frontiere sur des espaces environnants congus déemdarge. On assiste a une véritable
intégration spatiale de part et d’autre de la feret (Gay, 1995 ; Wackermann, 1986) : les
processus d’homogénéisation sont dominants ; leanges, les flux, les interactions et les
éléments de coopération sont fondamentaux (CasteRfd03). D’ailleurs, la Mission
Opérationnelle Transfrontaliere (MOT) traduit biegt aspect en précisant qu’un territoire
transfrontalier est uespace de projet délimité supposant une volonti fdlacquérir un
destin commun(MOT, 2007b). La frontiere devient alors ressouree support de
développement et d’'unité.

Finalement, au cours du temps, l'espace frontaertransforme bien souvent en
espace transfrontalier, dans une logique de comésigitoriale. L’'importance du facteur
temps est mise en exergue a travers I'exemple duHarloger ou, Alexandre Moine (Moine,
2003) a démontré comment la frontiere franco-sussgg€néré tantdt de la complémentarité
spatiale (migrations et diffusions de savoir-fairéaantdt de la concurrence spatiale
(spécialisation, dissymétries de développementdigng). Selon lui, les structures et les
dynamiques de cet espace sont fondées sur la peéskenla frontiere qui favorise flux,
échanges et intégration. Ainsi, ce systeme spafiakfrontalier s’est construit sur la base
d'une activité économique, qui cimente au fil dhidtoire les espaces environnants la
frontiere. Ici comme ailleurs (Leloup et Moyart,80; Tardy, 1997), le temps, conjugué au
jeu des acteurs, transforme la zone frontalieretaxie pour progressivement faire émerger
un territoire nouveau, constitué d’unité et de gicommuns : le transfrontalier.

2.1.2.2. Effets de frontiéres et diagnostic territal

La prise en compte de la frontiere dans un diagndstritorial ne change pas
radicalement la démarche d’analyse de I'espacgadiit de saisir 'organisation du territoire
en insistant plus sur l'objet frontiere et ses pass incidences dans I'espace. Pour ce faire,
deux éléments sont a mettre en valeur. Premiérenieast nécessaire de distinguler
territoire institutionnel, qui puise sa légitimité dans des limites admiatstes et politiques
strictement définies, dterritoire fonctionnel, centré au plus prés des activités humaines,
économiques et sociales, voire des représentatfatfales. En effet, dans le cas d’'un espace
frontalier ou transfrontalier, le territoire institonnel ne présente pas les mémes limites que
le territoire fonctionnel auquel les habitants adh& Ainsi, malgré une trame politico-
administrative qui oppose les territoires nationafrancais et italiens, un espace
transfrontalier fonctionnel s’est mis progressivaimen place, en tant qu’espace quotidien de
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certaines connaissances et pratiques. Deuxiemeraemius largement, la démarche d'un
diagnostic territorial transfrontalier doit appleyuun principe comparatif en s’'interrogeant sur
ce qui se passe de part et d’'autre de la front&reine investigation sur la cohérence des
territoires en se penchant sur les éléments ddotems entre les espaces frontaliers. Ainsi,
on examinera dans un premier temps les pdles ejréients qui structurent chacun des
espaces ; mais on s'intéressera ensuite et suatdat cohérence et a 'homogénéité des
territoires frontaliers, a leurs niveaux d’intégpat et de complémentarité, et aux enjeux
transversaux qui les dominent.

La compréhension du territoire fonctionnel est dongremier élément important du
diagnostic territorial transfrontalier. Elle visesaisir 'organisation et le fonctionnement de
l'espace, a partir des effets et des non-effetm deontiére, en se basant sur un espace large.
Elle passe dabord par l'analyse comparative erdspaces frontaliers, a propos de
problématiques ou la frontiere peut jouer un roée différentiel (activités économiques,
niveaux de salaire, prix du foncier et de I'immadil etc.). Il s'agit de se centrer sur les
inégalités et les complémentarités de part et tBade la frontiere, voire méme sur les
rapports de force territoriaux qui en découlentsiie, la fonction de passage de la frontiére
améne a analyser les caractéristigues majeuresfldesde toutes sortes (migratoires,
financiers, de marchandises, etc.) (Soutif, 19¢&rez, 1999 ; Fusco, 2004), le réle qu’y
tiennent les infrastructures de transports, etplexessus d’intégration transfrontaliere qui
sont créés. Plus largement, on insiste sur touséléments susceptibles de fonder la
coopération et la cohérence de l'espace transfient@dentités ou histoires communes,
ressemblance paysagere, etc.). Enfin, la plein&ris&tlu territoire fonctionnel se traduit par
la mise en valeur des enjeux de l'espace transitient en tant que forces et faiblesses du
territoire, et en tant que facteurs de décisiomsngnagement du territoire. On peut aisément
observer gque la recherche du territoire fonctiormolduit a saisir les effets et les non-effets
de la frontiére, en se basant sur un espace large.

L’analyse du territoire institutionnel constituedecond aspect de la mise en place du
diagnostic territorial transfrontalier. Elle se basur les fonctionnements administratifs et
politiques de I'espace et ses conséquences sustig du territoire. Tout d’abord, il s’agit
de saisir les difféerences entre les espaces fiergan termes d’aménagement territorial, en
considérant les pratiques concretes et la philasquhs générale. Ainsi, on peut s’interroger
sur les diversités de législation, de zonages dmgement, d’instruments opérationnels,
d’acteurs, de rapports de pouvoir, de participaticitoyennes, etc., qui s’expriment de part et
d’autre de la frontiere. Ces éléments sont esdenpieur comprendre les enjeux de la
gouvernance transfrontaliere, parce qu'ils renvoéta question des différences culturelles
d'aménagement, a savoir aux hétérogénéités desegmas décisionnels et du systéme
d’acteurs qui faconnent les lieux (Moine, 2006),denc a la capacité des acteurs et des

territoires a créer des stratégies d’aménagemeanincmes ou contradictoires (Bassandil.,
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1997). Ensuite, I'objectif est de recenser les évafions transfrontaliéres existantes, souvent
institutionnalisées : échanges universitaires, gguents communs, lignes de transport
transfrontalier, circuits touristiques autour ddrtantiere, exonération de taxes économiques,
etc. En effet, a travers ces projets communs, désues et les gestionnaires affichent leur
détermination a créer, a s’approprier et a mettireahésion « leur » territoire transfrontalier.
Au-dela des différences d’aménagement de part ati® de la frontiere, le niveau de
coopération entre territoires est donc un indicatmajeur d’évaluation de la volonté
d’intégrer et/ou de construire un ensemble homogmamique régulé par des différences.
La compréhension de ces actions de collaboratiadnanmsi en évidence les difficultés et les
limites des différents processus visant a créeespace transfrontalier cohérent. Enfin, la
particularité du territoire institutionnel transfitalier oblige a analyser I'articulation entre les
différents niveaux de politiques d’aménagementefiet, la gouvernance transfrontaliere est
ici complexe parce qu’il s'agit de construire déstegies communes a partir de politiques
locales différentes, qui s’inscrivent elles-mémassddes objectifs nationaux distincts.

La démarche de diagnostic territorial transfroetaintégre donc les multiples aspects
des structures et des dynamiques des territoimes, gue leurs différentes échelles. Elle doit
aboutir a une délimitation précise de l'espace dframtalier, c’est-a-dire celui qui est
concerné par les « effets frontieres » et dontéignation spatiale est liée a la frontiére. L'aire
d’étude en début de diagnostic doit donc étreua farge possible pour pouvoir établir toutes
les interactions, et se réduit progressivemenilalef’analyse. On peut également envisager
de réaliser un diagnostic territorial de maniéresptiblée, en l'axant sur un projet
d’aménagement précis (une infrastructure de tratjspo

2.1.2.3. Le territoire transfrontalier et la LGV : deux interfaces

Les espaces transfrontaliers appartiennent a éayoaé des interfaces. L'interface est
définie en géographie commm plan ou une ligne de contact entre deux systéauedeux
ensembles distinggar Brunet Ferras et Théry dans le dictionnairadeéographie (Bruneit
al.,, 1992) et commd'une des interspatialités caractérisée par la mese contact de deux
espaceg Levy et Lussault, 2003, cité par Chapelon et &kes, (dir.)., 2008).Pour le
groupe de recherche « Interface » de TUMR ESPACQIhterface est un objet géographique
qui nait de la discontinuité et/ou est établi seltecci. Elle assure avant tout une fonction de
mise en relation de différents systémes territorieiujoue un réle privilégié de régulation. En
effet, linterface est soit un lieu doté de pousoispécifiques de régulation, soit la
conséguence de régulations exercées par les celgsesystemes territoriaux qu’elle relie.
Dans ce dernier cas, elle est un lieu ou s’exprindms complémentarités, mais aussi des
différences ou des tensions entre des modes d&atégulifférents » (Chapelon et Emsellem,
(dir.), 2008 p, 197)
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Les fonctions d’échange et de régulation des imbed sur lesquelles repose le
fonctionnement des interfaces s'établissent dansnghainement de processus, marqués par
quatre processeurs qui seront mobilisés en totalitéen partie selon la complexité de
l'interface (Chapelon et Emsellem, (dir2008 p, 201)

* |'attracteurqui capte une grande partie des flux entrants e¢tseuve, soit dans de®ints

de passage obligés, soit dans pemts de passage réputéejt dans des points de passage
déediés;

* le sélecteurqui filtre les flux (entrées supérieures aux sejtigar un systéme dpiotas ou
des conditions de visas restrictives.

* 'adaptateurqui correspond au systeme d’inter-relations quiegént les transformations
nécessaires en vue d'assurer le passage d’'un gyate@mautre

. » le commutateurenfin, qui permet de distribuer les flux sortantofre, dans le cades
réseaux, une meilleure connectivité.

L'originalité de notre sujet et de notre champ wiEt est de mettre en jeu,
potentiellement, une double interface, I'espacensfrantalier d’une part, linfrastructure
LGV, d'autre part. Dans ce modele du fonctionnen®témique des interfaces, I'espace
transfrontalier fait office de capteur de flux eroyenance de I'espace extérieur, flux de
personnes, de marchandises et de capitaux. H,fikansforme et oriente les divers échanges
qui s’y produisent. Les attracteurs, points de agessobligés sont les gares TGV. De la
présence de commutateurs au niveau des garesdéépdas interconnexions et la ventilation
des flux a l'intérieur du territoire.

2.1.3. Diagnostic territorial transfrontalier et mjet de territoire : 'exemple d’'une
infrastructure de transport

Les projets de territoire dans les espaces tramtgfiters ont des logiques de gestion
différentes des territoires non frontaliers du fd@ contraintes liées aux dissemblances
institutionnelles et juridiques (Reitel, 2006). ©@omprend ainsi tout l'intérét du chercheur a
intégrer dans son diagnostic territorial transfaiast un programme particulier
d’aménagement du territoire qui affecte les espdeamaniere forte et transversale.

Prenons I'exemple d'une infrastructure de transpit en traversant les espaces
frontaliers, pourrait modifier l'organisation irdle des territoires et des échanges : une
autoroute, un train a grande vitesse, une liaisaritime.Comment tenir compte de I'impact
de ces actions d'aménagement dans de tels espRtgsieurs thématiques sont alors a traiter.
Il faut d’abord s’interroger sur le rOle structurate cette nouvelle infrastructure dans
l'espace : a quels besoins correspond-elle ? Eestemplémentaire a celles existantes et/ou
en projet ? Est-elle facteur d’équilibre par rapgoun mode de transport déja dominant ? Ou
existe-t-il un risque de renforcement d'un désélon@l déja en place ? Quels changements
vont se produire dans les interactions entre itrinature de transport et activités
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économigues ou traits démographiques ? Ce sontdimquestions de mobilités a différentes
échelles, d’intermodalités, et d’accessibilités desitoires qui sont abordées ici (CETE
Méditerranée, 2006) Ensuite, on ¢s'intéresse auxresadd’'aménagement de cette
infrastructure : quels sont les outils de planiima et de contractualisation a différentes
échelles (locale, régionale, nationale et europgePrComment s’articulent-ils ? Quels sont
les moyens financiers disponibles ? De nouveauxuast économiques et politiques
interviennent-ils dans ce projet de grande amp?elnfin, il s’agit d’examiner les conflits
d’enjeux de territoire qui se manifestent a padr 'infrastructure. lls expriment en effet
souvent les différentiels et les points communs tlesitoires transfrontaliers, et sont
révélateurs des rapports de force entre les panvdirdifférents niveaux (local versus
européen). Dans ces deux derniers points, I'acstrdonc mis sur la gouvernance liée a cette
infrastructure de transport transfrontalier.

Dans l'optique des interfaces, la LGV est considéo®dmme pouvant étre une
interface dont le role de régulation se manifestepmr le captage, le filtrage, la
transformation et l'orientation des multiples éaes qui se déroulent sur les espaces
frontaliers. Les espaces frontaliers, en devemaeatfacés, se transformeraient alors en espace
transfrontalier. Les effets territoriaux du foncti@ment de linterface se traduiraient par
l'apparition de nouvelles organisations issues messibilités offertes par linterfacage des
territoires....

Le diagnostic spatial est par conséquent un opétationnel, de compréhension et de
connaissance des territoires d’'une part, de débdé eoncertation avec les acteurs d’autre
part. Il permet de saisir les enjeux des territransfrontaliers, et de comprendre comment
I'espace organisé et organisapeut étre aménagé (Brunet, 1980). Soutenue alaptégar
un diagnostic spatial, toute démarche de prospettkritoriale devient alors réaliste. C'est
dans ce contexte de diagnostic spatial transfrental’ec une infrastructure de transpgquie
se situe le cas franco-italien (Monaco inclus), qoes évoquons dans la section suivante.

2.2. La démarche du diagnostic spatial transfrontaér appliquée au cas
franco-italo-monégasque

2.2.1. Difficultés méthodologiques

La réalisation de cartes est le point central d’daenarche de diagnostic territorial
transfrontalier car elle permet I'analyse des rijians et des différenciations spatiales ainsi
gue la détection des effets de frontiere. Cetteadéhne est habituelle dans le cadre d’'une
connaissance pour 'aménagement d’'une zone frémgalill s’agit alors de collecter des
données a partir de sources différentes et sutedd®ires institutionnels variés. On se heurte
inévitablement a des difficultés d’ordre méthoddidog qui limitent la connaissance des
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phénomenes. En premier lieu, la question essendell’harmonisation de I'information s’est
tres vite imposée, autant en ce qui concerne leeoargue I'échelle des données. Ainsi, il n'a
pas été possible de représenter au niveau comrastdux de chémage transfrontaliers car
si I'information existe du c6té francais (Départendes Alpes-Maritimes), I'information la
plus exhaustive et correcte se situe au niveaupdegnces dans le cas de [lltalie, et est
totalement « confidentielle » au niveau de la ppacgté de Monaco. De méme, la population
a été recensée en 1999 en France, en 2001 endtadie 2004 a Monaco. La difficulté de
I'harmonisation s’est ici posée, mais elle a ésblde dans la mesure ou la population est une
variable stable et que les années d’étude étamativement proches. Par ailleurs, le
chercheur est confronté a I'absence ou a l'insafiie d’informations, concernant les niveaux
de salaires ou les prix de I'immobilier, indispebisa pour saisir les différentiels spatiaux et
comprendre les flux entre les espaces. Le recemgede l'information sur les prix de
limmobilier en Italie est une donnée trés difficé obtenir — seuls quelques grands ordres de
grandeurs peuvent étre indiqués (Osservatorio infimcFIAP, 2007) — la raison en est que
ce secteur fonctionne tres souvent de maniérengte (il est habituel de payer son loyer en
liquide par exemple) ; dans le cas de la France,dennées existent mais elles sont
difficilement accessibles (achat des bases de @sriik OCOM ou PERVAL) ou peu viables
(sources municipales des communes) ou encore pbaustwves (données des agences
immobilieres). Toutefois, ce probleme a été égalmeésolu en représentant certains
indicateurs comme par exemple le prix moyen deenwnts neufs a une date donnée
(www.europamela.gu De méme, les salaires sont connus pour étrealgiotent plus élevés du
c6té francais que du cote italien et les salaireségasques supérieurs de 15 % aux salaires
francais, mais il n'a pas été possible d’analyses précisément les différentiels spatiaux. En
conséquence, le diagnostic territorial a reposeé lear indicateurs démographiques et
économigues gue nous avons estigi@s et stableset auxquels s’est ajoutée I'analyse du jeu
des acteurs dans I'espace transfrontalier.

2.2.2. Le territoire fonctionnel de I'aire d’étude

2.2.2.1. Le rble de I'histoire dans la fondation dterritoire transfrontalier

Du point de vue de sa situation géographique, tee zoansfrontaliére franco-italo-
monégasque, située au cceur de 'Arc Méditerrangésinun territoire de marge orientale ou
occidentale selon que l'on se situe dans le Sudi&$ France ou en Italie du Nord. La zone
franco-italo-monégasque est traversée par desdrestissues de trois Etats (France, Monaco
et Italie). Comme ailleurs, les frontiéres y jouemt role de rupture dans I'espace et sont
porteuses d’hétérogénéité spatiale par les diggajitridiques, économiques et culturelles
gu’elles entrainent (Renard, 1997). Mais, parceagsediscontinuités sont aussi des interfaces
(Ferrier, 1984 ; Chapelon et Emsellem (dir2008), elles font de cette région un territoire
transfrontalier avec une certaine intégration spatde part et d’'autre des frontieres. En
fonction de I'échelle, la discontinuité varie.
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Aujourd’hui, trois Etats et leurs niveaux admiragsifis inférieurs séparent la zone
d’étude en question : en France, le départemenflbes-Maritimes ; en Italie, les provinces
d’'Imperia et de Cuneo ; et la principauté de MonaCes limites politiques ont eu des
inscriptions territoriales fluctuantes au rythmes amnflits et des accords étatiques qui ont
marqué les siecles. Et c’est parce que cette zonéafiere n’existait pas il y a & peine plus
d’'un siécle, qu’elle peut étre qualifiée de traosfaliere.

La frontiere franco-italienne s’est progressiveméxée dans l'espace, au fur et a
mesure de la construction des Etats, puis des-Bttsns. Déja au XVIA™ siécle, le Comté
de Nice est tantot sous domination italienne dwawuoye de Sardaigne, tantbt sous annexion
francaise (1792-1814); au XfX®siécle, la région est restituée & la maison deigall faut
attendre le Traité de Turin de 1860 pour que Nida 8avoie soient définitivement rattachées
a la France (Ruggierio, 2006). D’autres changemealgtplus faible ampleur, se poursuivent
au XX*"™siécle. Lors de la Seconde Guerre Mondiale, unéiepdes communes francaises de
l'arriere-pays ainsi qu’une zone du Massif du Metoar, sont annexées par ['ltalie avant de
redevenir francaises a la fin des hostilités. Lentiere franco-italienne est modifiée une
derniere fois en 1947, lorsque les communes de elatdde La Brigue votent leur
rattachement a la France. De maniere similair@riacipauté de Monaco doit se séparer des
communes de Cap d’Ail, La Turbie, Beausoleil, Rduee-Cap-Martin et Menton en 1860,
guand celles-ci revendiquent leur rattachementFadace.

Au-dela de ces fluctuations frontaliéres, I'histode cet espace est donc marquée par
un destin commun encore récent. Ces évolutioneritsies constituent des héritages spatiaux
et sociaux qui fondent les ressemblances contenmastaparmi lesquelles les traits
identitaires et culturels sont les plus emblématiquAinsi, les architectures urbaines, par
leurs couleurs, leurs formes, leurs dispositioast presque identiques de part et d'autre de la
frontiere franco-italienne. De méme, les aires eti@les franchissent la frontiére (cf.
'occitan) et facilitent aujourd’hui des mariagemdtionaux et des séjours temporaires ou
définitifs de l'autre c6té de la frontiere.

Si la majeure partie des relations transfrontadiesénscrit a I'intérieur du triangle
Nice-San Remo-Cuneo, elles s’étendent égalemedtldude cet espace. Aussi, le périmétre
de la zone transfrontaliere franco-italo-monégasgoesidérée dans cette étude est-il
volontairement large puisque composé du départedenhlpes-Maritimes, de la Principauté
de Monaco, et des provinces italiennes de Cundtreperia. Il cadre avec les textes officiels
relatifs & la coopération transfrontaliére entrélectivités territoriale$® (Accord de Rome,

16 | e texte de loi favorise les initiatives des cdlieités territoriales visant & développer la caatién transfrontaliére. Les collectivités
territoriales concernées par cette loi sont : « paipartie francaise, la collectivité territoriadie Corse, les régions, les départements, les
communes jouxtant la frontiére entre les terriides parties contractantes, les autres commutoégsidans les départements frontaliers
ainsi que les groupements pouvant étre constitaédes collectivités précitées ; pour la partidiétane, les régions, les provinces, les
communes, les communautés de montagne, les coopérabmmunales et provinciales situées, au mainsaetie, dans la zone frontaliére
de vingt-cing kilometres & compter de la frontigeaco-italienne ».
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1993) mais il est plus vaste que celui détermimdgpMOT (MOT, 2007b), centré sur la ville
de Menton, car nous estimons que le bassin de @i€Cuheo s’inscrit aussi dans une
interrelation avec la Cote d’Azur.

2.2.2.2. Le rble de la géographie et des réseauxyplyues dans la symbiose transfrontaliére

L'unité du territoire frontalier se fonde aussir gles similitudes du milieu naturel
(Figure 2.1). La spécificité de cet espace tramsfi@er est définie par des contraintes
naturelles fortes, largement présentes a travezschaine de hautes montagnes, terminaison
des Alpes, dont les altitudes atteignent plus d#gdIfhétres. Quelques cols célebres assurent
le passage entre la France et l'ltalie. La plaitherale, peu évasée et fragmentée, se prolonge
de part et d’autre de la frontiere, méme si, dé @@tlien, les collines sont tres vite présentes
dans l'arriere-pays. Cet espace plat, propice eclipation humaine, se retrouve largement
dans la partie nord de la province de Cuneo. Ay ulfler Méditerranée finit de construire
'unité naturelle du territoire. Cette organisatidn milieu naturel joue sur la répartition des
faits humains. Les principales concentrations umdmse situent sur la bande littorale, formant
une large conurbation urbaine et transfrontali@@éCdnnes a Imperia, ponctuée par des cités
de tailles différentes, et dominée par Nice. Danprbvince de Cuneo ou les altitudes sont
plus modérées, seule la ville de Cuneo se détdamesémis de villes petites ou moyennes,
telles Saluzzo, Bra ou Limone. De méme, les infuastires de transport suivent les grandes
structures du relief. Qu’ils soient routiers ourdetiaires, les principaux modes de transport
assurent les liens dans la plaine transfrontaliérele maniére secondaire, dans les grandes
vallées. L'axe de la vallée de la Roya-Bevera darestinsi un lien historique et naturel entre
le Piémont italien et la Cote-d’Azur francaise.

Altitudes (en métres) :

Cols principaux :

&
)
- * majeur
.J
* mineur

Tailles des villes (en habitants) :

.-mumn

Principales infrastructures
de communication :

ity Péiseau ferd
Route nationala
et/ou départementale
|—— W\ T\

===x== Frontiér nationale

e Limite départementale

Fibl, B R, UM BSPRC E 200

66



tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011

Figure 2.1. : Relief et organisation humaine en9199

2.2.2.3. Appréhender le fonctionnement de I'aire é&tude : une démarche complexe

Le fonctionnement du territoire est tout d’aborgmrhendé a partir de plusieurs cartes
mettant en évidence l'organisation spatiale edléérentiels existant de part et d’autre de la
frontiére. Trois grandes zones de peuplement settément visibles sur la figure 3.2. Une
premiere zone qui comprend au Nord-Est la margédinéele du réseau métropolitain nord-
italien polarisé par Turin et dont linfluence atteCuneo, et une deuxieme zone au sud,
'ensemble polynucléaire littoral, axé sur Nice, hgo et Vintimille. Entre ces aires urbaines
densément peuplées et actives, les arriere-pagsaisaet italien constituent une troisieme
zone de vide relatif, faiblement peuplée, enclawéela disposition du relief représente une
contrainte majeure aux communications transversalette organisation spatialese
retrouve aussi dans les répartitions des activieégaires et touristiques, ou l'opposition
transnationale entre les littoraux et les arrieagspest encore plus forte. Ici, la frontiére ne
joue donc pas un réle de rupture spatiale, puisgaantinuum existe de part et d’autre de la
France et de [ltalie : sur ces thématiques, ebmsttue potentiellement un facteur de
complémentarité. D’ailleurs, la carte du relietletI'organisation humaine renvoie a ces idées
(Figure 2.1). Les réseaux de chemin de fer traméisefrontiere tant sur le littoral que dans
l'arriere-pays (lignes Nice-Tende-Cuneo et MarseMice-Vintimille), méme s’ils sont plus
développés dans le nord de notre territoire puagudirection de Turin. Les routes nationales
reproduisent ce schéma, avec des liaisons tranafiénes (A8 puis A10 en Italie, RN 49) et
des points internationaux de passages obligés qme Bende et Vintimille (CETE

7 La structure spatiale étant la méme que celleaiarait dans la figure 2, nous n’avons pas soéhaitiltiplier ici les cartes.
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Méditerranée, 2004, 2006 ; Institut de la Méditeée 2004). Certes, l'offre de transports

indique bien des interactions spatiales transfi@més, mais elle est a relativiser en termes
d’efficacité. En effet, il n’existe qu’un aller-@ir ferroviaire par jour entre Nice et Cuneo ; et

les liaisons ferroviaires quotidiennes restentemeéint insuffisantes pour subvenir aux besoins
du grand pole d’emploi que représente Monaco (¥2ré@8idents francais et 4 000 résidents

italiens travaillent tous les jours a Monaco) (Biien du budget et du trésor de Monaco,

2005 ; MOT, 2006). Indirectement, la frontiere néaait ici, aussi bien a travers les flux de

travailleurs qui jouent du différentiel frontalieque dans la faiblesse des infrastructures de
transport communes.

ITALIE
ITALIE

IMPERIA

ALPES-MARITIMES
FEANGE £ IMIPERIA
FRANCE S

Taux de Croissance de population
(en % sur 10 ans)
W 30-50
W 20-30
10-20
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Nombre d'habitants par km*

W 1000-5488

W soo-1000

MW 250- 500

s I B 100- 250

b 50- 100
1- 50

~ MONACO

n i G [[] Croissance négative
b

Figure 2.2. :
Densité de population
(Sources : INSEE, 1999 ; ISTAT, 2001)

Figure 2.3.:
Dynamiques récentes de population
(Sources : INSEE, 1990-1999 ; ISTAT, 1991-2001)

Une deuxiéme structure spatiale de base appapaiipas des répartitions des activités
(Figures 2.4. et 2.5.). Les distributions spatiales actifs occupés dans l'agriculture ou dans
l'industrie traduisent ici des histoires et desclimnnements étatiques différents : la frontiere
joue alors un role d’'un vrai marqueur spatial. Aitss territoires italiens, en particulier la
province de Cuneo, sont beaucoup plus caractépgesles traits industriels que I'espace
francais ; cela traduit l'effet des multiples pesitentreprises industrielles dynamiques et
spécialisées dans les biens de consommation (abiiema Turin notamment, textile,
électronique, machine-outil). De maniere similaifactivité agricole est beaucoup plus
présente en ltalie qu’en France : les paysagegmessde la province d’'Imperia témoignent
de I'importance de la production florale, parfo@minée a des vergers ; sur les versants de
la province de Cuneo, se pratique I'élevage que t&trouve ponctuellement dans quelques
communes des Alpes-Maritimes. Ces cartes attedtent de différences majeures de part et
d’autres de la frontiére franco-italienne. Elleav@ient a des fonctionnements économiques
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différents, signes d’'un positionnement distinctslEnmondialisation (activités tertiaires pour
les Alpes-Maritimes versus industrielles et/ou @gds pour les territoires du Nord de
I'ltalie). La distribution spatiale des évolutiomécentes de population indique les mémes
oppositions nationales franches (Figure 2.3.). |Bandie les deux provinces italiennes de
Cuneo et d'Imperia perdent des habitants avec wossance démographique tres faible
depuis 1990, la partie francaise, et plus précisérheuest intérieur des Alpes-Maritimes,
connait une dynamique démographique positive. Désages plus féconds et l'arrivée de
jeunes actifs dans le proche arriere-pays des Afm#imes traduisent des situations
démographiques distinctes au sein des société@nitels et francaises. En ce sens, la frontiére
sert ici de limite spatiale a des comportementspdpulation ou a des spécialisations
économigues, mais elle ne produit pas d’actioniqudi¢re dans I'espace.

ITALIE
% ITALIE

Taux actifs occupés

Taux actifs occupés
dans l'industrie en % du total 4

«dans |'agricultre en % du total

W o7

£ Biz
Figure 2.4. : Figure 2.5.:
Actifs dans l'industrie Actifs dans I'agriculture
(Sources : INSEE, 1999 ; ISTAT, 2001) (Sources : INSEE, 1999 ; ISTAT, 2001)

En ce qui concerne les prix des logements, la ¢éigu6 montre que les prix au mz
dans les Alpes-Maritimes sont deux ou trois foipésieurs au prix du m2 du coté italien
(Cuneo et Imperia). En effet si les prix au m? desssAlpes-Maritimes se situent entre 3500
et 6000 euros, a Cuneo, ces prix varient entre £5@D00 euros et sont situés entre 2500 et
3500 euros. Cette carte indique I'existence deadig¥s spatiales entre la partie francaise de
laire d'étude et la partie italienne. Mais, doit-¢ voir pour autant un effet frontiere ?
Difficile d'y apporter un élément de réponse caaumoup de facteurs peuvent expliquer ce
différentiel de prix entre la France et I'ltaliegrmi lesquels bien entendu la loi de l'offre et de
la demande qui est le plus représentatif.
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Mais en plus, dans I'explication de ce différentdel prix, la pression fonciere qui
s’exerce sur un territoire est au cceur du proces3eiprocessus en lui-méme est nourri par
d’autres facteurs, parmi lesquels la richesse a&trdictivité des territoires qui dépend
fortement de la capacité financiere des territodesnvestir dans des infrastructures de
transport (cf. tableau 2.) (TGV, ports de plaisamoates, tramways, autoroutes, etc.).
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Figure 2.6 : Prix des logements neufs au m? daspdice transfrontalier franco-italo-monégasque

(Source : www.europamelajeu

Tableau 2. : La capacité financiére des départesfgoiinces de I'espace transfrontalier

Fonctionnemen Alpes-Maritimes Cunec Imperia

Actions sociales 483 ,4 millions 4,1 millions 4952 17
Fonctionnement administration 326,0 millions 18ndlions 13,5 millions
Développement des infrastructures 151,9 millions 0,12millions 16,00 millions
Aménagements (dont infrastructures) 323,6 millions 60,9 millions 17,5 millions
/Environnement
Actions éducatives, sportives et culturelles 14@\Bions 1,9 millions 794.118,68
Istruzione pubblica/déclarations publiques n.as (@iaponible) 45,0 millions 6,8 millions
Sviluppo economico/Développement économique na& isponible) 17,0 millions 15
Total budget primiif 2009 (depenses prévues) | 4 434 100,000 € 140.867.000 € 80 099 487 £
déclaré par les provinces et départenient

Population totale (hab) 1073184 555 300 220712

(Source : Département des Alpes-Maritimes et lex &ovinces de Cuneo et d’lmpetta)

18| a totalité des dépenses n'est pas détailléSailes les thématiques majeures sont indiquées.
hitp://www.cg06.fret http:/ www.provincia.cuneo.it
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En effet, le potentiel économique destiné a 'angénaent du département des Alpes-
Maritimes (modernisation et ou réalisation d’infrastures de transport, construction de
logement, espaces culturel et/ou de loisir, etst)de loin largement supérieur a celle de la
province de Cuneo ou encore d’'Imperia (sites aflicdes communes de Cuneo et d’'Imperia).
On le voit bien au niveau du tableau 2, ou par gene budget transport du cété francais est
de plus de 300 millions d’euros pour 1 million dditants, alors que du coété italien, il tourne
autour de 20 millions d’euros pour 500 300 habggmbur la province de Cuneo et de 16
millions d’euros pour 220 700 habitants pour lavimoe d’Imperia. A ces facteurs, on peut
ajouter, le choix des acteurs a investir dans dgenhents haut de gamme afin d’attirer une
population bien «ciblée » ('exemple de Monacodet la Cbdte d’Azur) peut étre une
explication des prix élevés des logements. Cepeantarfacteur physique ne doit pas pour
autant étre ignoré dans le cadre de I'explicaties prix des logements car, si le territoire est
limité en termes de foncier du fait de la présaheanontagnes et/ou de la barriére maritime,
il lui sera difficile de satisfaire la demande egément. Par conséquent, le facteur physique
au méme titre que les facteurs cités précédemragatce aussi une pression sur les prix du
logement.

m Les interactions spatiales dans le territoire teber
Analyser l'aspect fonctionnel de l'espace trandfatier franco-italo-monégasque,

c’est aussi réfléchir au-dela des structures higies et géographiques similaires, des
disparités spatiales et économiques, parce guespaice existe aussi et surtout a travers des
échanges économiques ou humains qui traduisenteles étroits entre les espaces et les
sociétés. Ainsi, la présence de la population g&en dans les trois pays de ['Arc
Méditerranéen (Italie, France et Espagne) rensesymeles mobilités des populations, les
localisations préférentielles de ces dernierepaeta méme, sur le comportement national de
chaque population ainsi que sur la spécificité daqoe frontiere de I'Arc Méditerranéen
(Figure 2.7.) On constate alors que, hors de lays,pes Italiens et les Espagnols choisissent
de résider a proximité de leurs frontieres : letgspnce diminue avec I'éloignement de la
frontiere. En revanche, les Francais ont un comgpaent plus dispersé dans I'espace, avec
certes, toujours une logique « effet frontiére ecaspagnée d’'une attraction métropolitaine et
littorale. Cependant, a la frontiere franco-itatienl'épaisseur spatiale des zones de mobilités
est particuliere : les Italiens se localisent embiee dans une large zone autour de la frontiere
jusqu’a Lyon, témoignant de la vivacité des échangelon des axes stratégiques (Lyon-
Turin, Nice-Imperia-Génes, etc.). Ici, méme sirlanfiere joue un réle discriminant pour la
localisation des populations étrangeres, elle serébk transcendée, tant les mobilités sont
fortes et éloignées de la démarcation nationaletofal, ces différentes cartes sont en mesure
de confirmer objectivement I'existence d’un teririgatransnational qui se fonde sur l'intensité
des relations de chacun des pays de I'Arc Médiéea.
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Figure 2.7 : Population étrangere italienne, fréseat espagnole dans I’Arc Méditerranéen vers 2000

Cagliari

(Source : www.europamelajeu

A ces migrations résidentielles définitives, s’agnt d’autres formes de mobilités de
population particulierement soutenues de part atitce de la frontiére franco-italienne. Que
ce soit les flux de loisirs et de tourisme a caauide moyennes distances (les Italiens viennent
sur la Cote-d’Azur et y achétent souvent des résiele secondaires, les Frangais aiment
l'arriere-pays italien), ou les échanges a but cencial (les marchés de San Remo et de
Vintimille sont réputés cété francais ; les agtieuts italiens viennent parfois vendre leurs
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produits sur les marchés francgais), tous témoigrénh territoire élargi de pratiques
communes de part et d'autre de la frontiere fratedenne. Mais ce sont sans doute les
mobilités sanitaires qui sont les plus emblémasgde cette zone : de nombreux Italiens
viennent se faire soigner en France, du fait dguilité et du codt des soins francgais, de la
multiplicité des équipements, et des complémesgarite voisinage mises en place (cf. le
centre transfrontalier de périnatalité a Menton)i(eh-Canicio, 2002).

m La frontiere comme ressource économique interneifoire
En changeant d’échelle d’étude, d’autres formesndbilité apparaissent en relation

avec le role dialectique de la frontiere dans Besp entre continuité urbaine littorale et
rupture. Dans la zone franco-italienne, deux famtements urbains peuvent étre définis
(Figure 2.8). D’une part, une bande littorale tfeorstaliere apparait et s’étend jusque dans le
proche arriere-pays francgais. Entre des villesailke tmoyenne spécialisées dans les services
et le tourisme (Cannes, Antibes, Menton, Vintimigan Remo et Imperia), se juxtaposent
guelques lieux hyperspécialisés (Monaco dans feméies et le tourisme d’affaires, la zone
high-tech de Sophia-Antipolis) et la grande méttepaux fonctions tertiaires de haut niveau
gu’est Nice. D'autre part, dans la province de @ura présence urbaine est moindre, avec
des villes de taille plus restreinte, et plus dispes dans I'espace. Mis a part Cuneo qui joue
le role de pdle local avec des fonctions nettenmoins développées que Nice, les cités
italiennes sont tant6t spécialisées dans l'indeigBra, Saluzzo et Alba, par exemple), tant6t
dans les services et le tourisme.

Les différences spatiales de taille et de foncdes villes contribuent & créer des
mobilités de travail, qui sont aussi favorisées Ipafiait que les populations des arriere-pays
franco-italiens ne trouvent pas, a proximité de Bamicile, des zones d’activité économique
certaine. Ces mobilités indiquent une véritableegrdtion spatiale transfrontaliére, dans
laquelle les disparités frontaliéres sont surtaatdurs de complémentarité, de coopération et
d’échanges. Sans doute, 'exemple le plus emblématile cette problématique concerne la
Principauté de Monaco qui est le pble d'attractmimcipal des travailleurs francais et
italiens. Tous les jours, environ 28 000 navettdianscais et 3 500 italiens partent travailler
en train vers Monaco (Figure 2.8), pouvant réalifes trajets de plus d'1 heure et 30 minutes
par jour (ADAAM, 2002). Avec ses 40 000 emplois p80 000 habitants, et trois fois plus
d’emplois que d’actifs, Monaco apparait aujourd’bamme le principal employeur de cette
région transfrontaliére (www.monaco.gouv)meon seulement grace a la variété et au niveau
des emplois proposés (finance, tourisme de luxdysimie lIégére, services), mais surtout
grace aux différentiels de salaires largement gauiade la Principauté. Les franchissements
quotidiens de la frontiere se font aussi pour atlevailler soit vers la France soit vers l'ltalie,
malgré des difficultés ferroviaires importantes ffl@quence des trains ne masque ni leur
lenteur ni leur mauvaise répartition journalie®)autres échanges, beaucoup plus faibles, se
réalisent au niveau de 'axe de la vallée de laaRBgvera.
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L'organisation de l'espace et lintensité des égemnde toutes natures démontrent
bien I'existence d’un territoire transfrontaliemafrco-italo-monégasque, véritable espace de
vie commun, dans lequel la frontiere est non seegnun facteur d’unité, mais aussi un
levier du développement territorial. Mais sur diagtaspects, la frontiére y est aussi porteuse
de dysfonctionnement.

Fonctions urbaines dominantes -

Pale métropolitain

Saluzzo Bra
. Finance et tourisme d'affaire
Alba .
Savigliano .
. Fossano . Service eftourisme
Busca

. Industrie
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o .Cuneo . Mondovi

. Limone

Flux de travailleurs frontaliers :
Mavetteurs transfrontsliers ayant pour desfinalion Manaca -
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I m pe na Mavetteurs fransfrontaliers ayant pour destinafien la France ebiou Mislie -

Sophia-Antipolis g —San Remo -
* 1500

Infrastructures et déplacements :

- environ 30 trains allers retours/jour
- environ 82000 personnes/jour sur ce réseau

i 5 51

e p—

Kiomeies

SOURCE : La MOT 2006 & DIACT 2006

Figure 2.8 : Organisation urbaine et relationsdfiammtaliéres en 2004

Le diagnostic territorial transfrontalier se poutrspar la mise en évidence des
principaux atouts et faiblesses de cet espacedafsaisir le potentiel réel du territoire et ses
perspectives d’évolution et d'aménagement. En tar territoire transfrontalier, 'espace
franco-italo-monégasque est concerné par plusiporsts forts. Parce que le tracé de la
frontiere est récent et qu'il a beaucoup fluctuécaurs du temps, ces territoires et leurs
populations possédent des histoires et des traitsnuns (langue, comportement, mariages,
etc.) qui servent de fondement a des coopératioagles échanges. Ainsi, on estime a prés de
2 000 le nombre de travailleurs frontaliers itasiegui se concentrent en un jour dans les
Alpes-Maritimes, particulierement sur I'étroite ld@ncétiere entre Nice et San Remo (MOT,
2007b), auxquels il faut ajouter 'apport du prpai péle d’emploi local qu’est Monaco. Un
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autre élément favorable concerne le fait que cegdiees possedent un patrimoine naturel
attractif (climat, luminosité, paysages variés, ¥oraté mer) qui leur a permis de se
positionner en tant que régions touristiques desdsion internationale. Cette spécialisation
dans une économie résidentielle, surtout dans lleesAviaritimes et a Imperia, est porteuse
de financements et d’investissements (20% desstesrétrangers sont des Italiens sur la cote
d’Azur (Observatoire du Tourisme des Alpes-Maritgn@007), et d’images de marque
positives voire élitistes. Enfin, sur cet espaemgfrontalier, la Riviera franco-italienne — de
Cap d’Ail & San Remo — est une véritable forcesquielle est une vaste région urbaine qui
organise et dynamise les territoires et les powsss une économie de services. Elle se
prolonge partiellement vers la technopole de Sephidgpolis, fer de lance de I'innovation
azuréenne.

Parallelement a ces atouts, le territoire franatitnonégasque posséde certaines
faiblesses Au premier rang, le déséquilibre spatial de diweément est frappant entre d’'une
part, les aires urbaines du littoral et de la progide Cuneo — véritables bassins de vie et
d’'emploi—, et d’autre part, les arriere-pays qonstituent des zones montagneuses peu
peuplées, aux activités agricoles et artisanaleindétes. Cette forte dichotomie pose des
difficultés d’aménagement du territoire, aussi kpewr les territoires en voie de déclin dont il
faut préserver les équipements, les services etadegssibilités, que pour les espaces
dynamigues ou apparaissent des externalités négatifsurconsommation spatiale,
déplacement, pollution, etc.). Directement liéeeétec premiere contrainte, l'insuffisance de
l'offre de logements pour les actifs locaux sur litoral est une entrave pour le
développement économique régional. En effet, tartadie qu'en France, les prix du foncier
et de 'immobilier n'ont cessé de croitre en raistume offre réduite en constructions neuves
sur les espaces littoraux et d’'un manque de dibli@i fonciere qui contraignent les
ménages a s'installer de plus en plus loin a Fieté des terres. Parallelement, les
populations étrangeres investissent largement eEn#lpes Maritimes : on estime ainsi a
plus de 40 000 le nombre de résidences secondgiieg sont détenues par des étrangers,
dont plus de la moitié par des Italiens (Calzadaal, 2004). Le pouvoir d’achat de ces
acquéreurs contribue fortement a faire monter tés qgu-dela des capacités des résidents.
Cette situation concerne particulierement la zoeeMenton et la ville de Nice que les
populations italiennes apprécient, mais aussi teska province d’'Imperia et sa « Riviera des
Fleurs » convoitée par les Italiens du centre dis.painsi, I'enjeu du foncier est fondamental
pour cette zone transfrontaliére. La troisiemelésite de ce territoire est la conséquence de la
précédente : elle porte sur les disparités enfrastiuctures de transports et mobilités. En
effet, les déplacements domicile-travail s’accremsau rythme de I'étalement urbain, tout
particulierement dans la partie francaise, et s&ifent principalement par mode routier
(ADAAM, 2002). Il en résulte une saturation dessareutiers et autoroutiers (CNDP, 2006),
qui s’expligue en partie par I'insuffisance d’irdteucture de transports collectifs, notamment
ferroviaire. Et le déséquilibre entre offre et ded& en transports locaux et régionaux de
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proximité n’arrange rien a ces difficultés. Touticeonstitue une limite forte a l'accessibilité
générale de ce territoire transfrontalier. Enfigrrdere contrainte, en comparaison avec
d’autres espaces transfrontaliers en Europe (Bsdgiquxembourg, Suisse, Allemagne, etc.),
les coopérations transfrontaliéres dans l'aireutdiétsont faibles et éclatées thématiquement :
sur 130 projets transfrontaliers recensés par lalr M@ 2006, seuls onze concernaient notre
territoire et toutes les thématiques étaient remiées (santé, environnement, tourisme,
économie, formation, transport, administrationusPéncore, la coopération transfrontaliére
émanant vraiment de la société civile est limiteeagson des faibles liens d’'interdépendance
économique existant entre les trois espaces fiergales relations de partenariat industriel
et de sous-traitance soquasi inexistantes. Les acteurs économiques sont pkuétla
défensive : d’'un coété, les PME francaises se péigde la concurrence des artisans italiens
des métiers du batiment, et de l'autre, les enepiitaliennes travaillant dans le secteur des
services — tourisme et professions médicales notrmm subissent la concurrence des péles
azuréens francais et monégasques, plus attractimalement, toutes les défaillances de ce
territoire se résument dans le fait qu’il fonctienselon une économie de rente de situation
(touristique puis résidentielle), largement dépatelae I'extérieur, mais qui ne bénéficie pas
assez des interactions locales transfrontalieres.

Pour poursuivre la compréhension du fonctionnendmtl’'espace transfrontalier
franco-italien, il convient de s’interroger sur lesjeux territoriaux et thématiques. Ici, les
espaces a enjeux concernent, d’'une part, les desxcuabanisées que sont la région de Cuneo
et la métropole azuréenne et, d'autre part, leirarpays. Pour les premiers, il s’'agit de
maintenir et de maitriser leur attractivité et leéveloppement économiques. L'accessibilité
du territoire et lurbanisatidfi sont percues par les autorités locales comme éeant
principaux enjeux de 'aménagement du territoirdadenétropole azuréenne (Préfecture des
Alpes Maritimes, 2003). La province de Cuneo estadtage préoccupée par la
diversification de son économie fortement dépereladdé l'activité industrielle (Regione
Liguria, 2007). Pour les seconds, il s'agit de ugke I'équation suivante : comment protéger
un environnement fragile tout en le rendant éconoernent attractif ? Aussi, leur avenir
passe par un désenclavement maitrisé leur permdtagrarticiper a la dynamique portée par
les aires urbaines voisines. L'enjeu de ces arpeasss est alors de parvenir a forger un projet
de territoire qui concilie le développement de ralles activités et le respect du cadre
environnemental fortement menacé par I'extensiofiustbanisation (Laboratoire d’Analyse
Spatiale Université de Nice, 1995). Cependantstila noter que, sur la zone étudiée, les
spheres politiques et civiles ne considerent pagoatiere comme un enjeu spatial ou
thématique : il s’agit bien ici d’'une preuve derlportance de la vision des acteurs dans la
construction de préoccupations transfrontaliéres.

20 pour ce qui est de l'urbanisation, les autoritést Tonfrontées a un probléme complexe : est-cé fuit mener une politique de
croissance urbaine afin de répondre a la demandiegéenent ou bien faut-il « la stopper » afin det@éger I'environnement et dans ce cas
opter pour une politique de « décroissance urbaine
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2.2.2.4. Des territoires traversés par des enjeumimuns

Plus que les caractéristiques, ce sont les enjemnxtdrritoire qui sont importants pour
le définir. Formulé au croisement de plusieurs thiggues sur les acquis d’'un diagnostic
spatial, I'enjeu d’un territoire est une problémag qui porte un potentiel de changement et
qui traduit une nécessité a agir pour réduire wblpme existant sur le territoire. Traduisant
son devenir, l'enjeu du territoire reflete fondamsdement les choix sociaux et
d’aménagement des acteurs dont les stratégiesrd@e concertées. En ce sens, un enjeu
est porteur de nouvelles cohésions comme de pesdiifférenciations frontaliéres.

m Les désequilibres du territoire et leurs conségegn
La répartition de la population traduit d’emblée emjeu primordial de ce territoire.

De cette structure spatidlegFigure 2.3), découlent trois enjeux d’aménagentemimuns &
cette zone transfrontaliere. Premierement, do& ptysée la question de I'équilibre spatial
régional. En France et en lItalie, au-dela des itoes, les arriere-pays sont en voie de déclin,
a travers leurs activités agricoles, leurs mausgageessibilités et leurs faibles peuplements.
Pourtant, face aux littoraux surpeuplés, ils pdantaétre porteurs de nouvelles dynamiques
proches du développement durable (ressources pagsagourisme de nature, agriculture de
qualité, réserves foncieres...). Mais, la majorité deteurs politiques n’a pas encore pris
conscience de cet enjeu. Deuxiemement, la frontgosluit de nouveaux déséquilibres
territoriaux, qui renouvellent les enjeux du teirie. Ainsi, l'organisation des flux
pendulaires (Figure 2.8) montre des territoires idém (émetteurs de la main-d’ceuvre
transfrontaliere, et situés en France et en Italigles territoires dominants (récepteurs de la
main-d’ceuvre transfrontaliere a I'image du bas&mgbloi de Monaco et de celui de la Cote-
d’Azur). Cette dissymétrie contribue a creuser étmts en termes de développement local et
fait naitre des conflits de voisinage (cf. I'enjda localisation d’'une usine d’incinération
d’'ordures ménagéres a Monaco) (MOT, 2007). Troisiment, les trés fortes densités dans
toute la zone littorale produisent des externalitégatives communes a tout le territoire
transfrontalier. La saturation des espaces entrafieepression fonciére telle qu’il devient
difficile pour les actifs de se loger, tout partietement dans les zones ou I'économie
résidentielle atteint des niveaux record (85% atilentaux le plus fort de France) (Davezies,
2008).

m Les dysfonctionnements du systéme de transports
Dans ce territoire morcelé et entravé par desrammés naturelles, les infrastructures

de transport jouent un role fondamental parce tpsedssurent les liens entre les lieux, et les
désenclavements territoriaux. Pourtant, la aussipbtentialités et les difficultés du territoire
transfrontalier ne sont pas homogenes dans I'esagda partie littorale, tous les modes de
transports apparaissent concentrés linéairementlestinfrastructures routiéres y sont

ZDe maniére nette, unérés forte dichotomie spatiale apparait entre dsiles de peuplement. Au Nord, la marge méridiodaleéseau
métropolitain nord-italien polarisé par Turin etntidinfluence atteint Cuneo, s’'oppose a la méptemruréenne, située au Sud. Entre ces
deux aires urbaines densément peuplées et acipgearriere-pays francais et italiens constituer® mone de vide relatif, peu peuplée et
enclavée, dans laquelle la disposition du reliefiae contrainte majeure pour les communicaticarssiversales.
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nombreuses (cf. figure 2.1). Au contraire, dangdatiec nord de la région, polarisée par
Cuneo, la dispersion spatiale des transportsraultiplicité des modes de transport montrent
I'existence d’'une bonne accessibilité territorisde,des possibilités fortes d’inter-modalités.
Mais plus que ces questions de répartition spatieée sont les fonctionnements des
infrastructures de transport qui posent probléemasdi région, attestés par plusieurs
exemples. La lenteur et la faible fréquence desdrsur la ligne ferroviaire de la vallée de la
Roya est indigne de l'axe Nice-Cuneo. De méme,idue ligne ferroviaire Marseille-
Vintimille a acheminé 13 millions de voyageurs €d02, et devrait atteindre le chiffre
impressionnant de 24 millions de voyageurs en Z020T, 2006). Si I'on tient compte du
fait que cette ligne est aussi utilisée pour laedports de marchandises (en 2004, plus de 500
000 tonnes de marchandises ont transité par lé geipassage frontalier de Vintimille), on
comprend aisément la saturation de cette infrastreicet les troubles qui en découlent
(retards, annulations, faibles fréquences, etdus Bncore, la congestion touche le réseau
routier. En 2004, prés de 5 000 poids lourds ed@®véhicules Iégers arrivaient chaque jour
a Vintimille par I'Autoroute A8 (en croissance despectivement 20% et 15% en 4 ans)
(CETE-Méditerranée, 2004, 2006). En somme, cedrehide fréquentation témoignent de
I'attractivité du territoire transfrontalier, maasissi de son incapacité a gérer et valoriser cette
force.
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m Une accessibilité bien problématique
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Figure 2.9 : Accessibilité ferroviaire de I'espaansfrontalier franco-italien

La figure 2.9 traduit la nature de l'accessibifitéroviaire de I'espace transfrontalier.
Cette accessibilité calculée sur la distance diimrfeastructure des gares existantes en 2006,
témoigne clairement de I'existence d’une dispagit@onc d’'un déséquilibre spatial illustré
par la présence de trois niveaux d’accessibili®tderitoires. Le premier niveau est délimité
par les territoires les plus accessibles, locaksége la premiére et la troisieme couronne, et
qui se situent entre 0 et 15 km de distance dessgaen seconde position, on retrouve les
territoires les moins accessibles par rapport aégéulents. Ce sont les territoires situés entre
15 et 23 km des gares. Et enfin, en derniére posgiegent les territoires totalement exclus
des isochrones accessibles, autrement dit, leters situés au dessus de 23 km de distance
des gares ferroviaires. Cette figure fait officétdt des lieux sur I'accessibilité actuelle de
'ensemble du territoire transfrontalier. Elle iqde les espaces exclus et vient conforter I'idée
d’'une nécessité d'un aménagement intelligent, dalmméme qui peut garantir I'équilibre de
cet espace, gommer et atténuer au mieux les nosd@wedisparités. L'aménagement
intelligent représente un défi pour tous les agtegui devient d’autant plus difficile dans un
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espace ou les territoires les moins accessibles,csoix qui se localisent au niveau du moyen
pays et de l'arriere-pays. Or, I'essentiel de @rgtbires sont entourés de zones naturelles
dont la plupart sont protégées. Aussi, dans unegtaide lutte pour la protection des espaces
naturels, le défi que doivent relever les actewsts de devoir nécessairement concilier
accessibilité et protection de la natubdécessairement car, au-dela des territoires, des
populations demandent a étre reliées de facorae#ia leur lieu de travail qui le plus souvent
se situe dans la partie littorale de I'aire d’étudlessi, pour apporter un début de réponse aux
besoins des territoires mais aussi des populatibast urgent de mettre en place un schéma
de fonctionnement cohérent du réseau de transgosftontalier. Un schéma qui ferait de
'association entre tous les modes de transpoé dgjstants et a venir (LGV PACA par
exemple) une priorité dans toute action visants&rueturer le réseau en place. C’est pourquoi
réussir cette association, c’est répondre a l'iraiféde mise en place d’'un réseau de transport
de proximité efficace, parce que relié au resteeditoire.

m Des dynamiques spatiales locales et régionales
Les dynamiques spatiale et temporelle d’'un tergt@ont fondamentales a étudier

parce qu’elles renvoient a des situations futusiedes potentiels de développement, et aussi a
des questions et des enjeux d'aménagement. Powprendre ces évolutions spatiales, nous
avons choisi d’analyser I'occupation du sol, pagoél s'agit d’'un indicateur synthétique qui
traduit aussi bien les répartitions des hommescelles des activités ou du milieu naturel et
urbain. Quatre classes d’'occupation du sol ontrégnues a partir de la base de données
Corine Land Cover (www.eea.europa.eu/themes/landles@990 et de 200Q.a figure 2.10
représente la dynamique de l'occupation du soleeb®90 et 2000. Sur cette méme figure,
sont représentés les pixels ayant changé d’étet kst 2 dates (cf. Annexe 2 : Occupation du
sol 1990 et 2000). La stabilité du territoire agacomme un fait marquant : seuls 3 % des
cellules ont changé d’état. Il s’agit principalermde la transformation de zones agricoles ou
forestieres en territoires urbains, par effet disimage. Cet étalement urbain important prend
des formes différentes dans I'espace, suivant téiguaration du relief et non la proximité de
la frontiere. En France, l'urbanisation gagne deses continues a l'ouest, la ou les espaces
collinaires favorisent le desserrement de la mélmpzuréenne ; des que le relief devient
plus fort, la croissance urbaine est plus limitégevinexistante (facade est du littoral francais
et partie italienne). En revanche dans la plaiakeitne de la province de Cuneo, I'étalement
urbain est plus diffus, en relation avec la configion du semis urbain existant. Bien
entendu, cet étalement urbain est également condéipar les réglementations qui protégent
differemment les espaces. Ainsi, en ltalie, le egPammi Integrati Territoriali » aborde
davantage la question de [lurbanisation que ne d& fa « Directive Territoriale
d’Aménagement du territoire » en France ; de mémédiftoral est plus préservé en lItalie
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qu'en France, malgré la loi « littora!®» Le second fait marquant concerne I'évolution
différente des espaces agricoles situés de pdrfaetre de la frontiere. En Italie, les espaces
agricoles et les foréts enregistrent une nettessaoice, surtout dans la province de Cuneo ; les
activités agricoles repartent a la conquéte degsonontagneuses grace a un « concept »
d’agritourisme dynamique et diversifié (productiots vin, d’huile d'olive, de fruits et
légumes, de fleurs complétées par un tourisme .veft) revanche, en France, le
développement de nouvelles terres agricoles essimaat inexistant, et celui d’espaces
forestiers totalement absent. Ces disparités elard-rance et [Iltalie traduisent des
fonctionnements, des mises en valeurs, et desquag d’aménagement particuliers, de part
et d’autre de la frontiere.
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Situation en 2000 des pixels ayant connus
une transformation entre 1990 et 2000
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Figure 2.10. : Dynamique de I'occupation du sof@i990 et 2000

Le territoire franco-italo-monégasque est donc spaee ou la frontiére est largement
transcendée, avec une identité et des problématicummunes, avec des mobilités souvent
guotidiennes par-dela la discontinuité. La fromtiaty joue que peu un réle de barriére, mais
plus celui de contact, de filtre, et d'interfacegr da rente spatiale différentielle qu’elle
implique (Brunet, 1967 ; Ferrier, 1984 ; Gay, 1993ubert, 1993) Chapeloat al, 2008).
Pour les habitants, dans leurs vies quotidiennaafessionnelle, la frontiere représente une
ressource territoriale et non un handicap. En relvanest-elle aussi présente dans les

2 D'ou limportance pour le géographe de s'intermogar I'efficacité des documents d’'aménagement taure
démarche visant a évaluer le devenir d’'un espaette Question de I'efficacité des documents d’argéneent,
en d’autres termes leur application sur les tére est évoquée dans la partie 3 de cette étude.
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préoccupations de développement et d’'aménagemsiatotieurs politiques et des collectivités
territoriales? Est-ce a dire que cet espace nastun territoire de projets ou la coopération
transfrontaliere se réalise pleinement ? Seule anelyse approfondie de son cadre
institutionnel permettra de lever le voile sur certitudes.

2.2.3. Le territoire institutionnel de [I'espace tnafrontalier-franco-italo-
monégasque

2.2.3.1. Des instruments juridique et politique tnités

S’intéresser a l'aspect juridique et politique daspace transfrontalier, c’est mettre en
lumiere la véritable nature de la gouvernance ttefale. Et, en matiére de gouvernance
transfrontaliere, 'une des caractéristiques magude ce territoire est I'individualisme
politiqgue ambiant qui constitue un frein a la reafion des projets territoriaux. Cet
individualisme peut étre expliqué par le faible mipad’action des instruments juridiques,
pourtant points de départ de I'existence d’'une éoatjipn forte dans un espace transfrontalier.
En témoignent les instruments déja existants esggituent a plusieurs niveaux.

Au niveau des Etats, on peut citer la Conventiar&auropéenne de Madrid qui
reconnait le droit aux territoires délimités patweurontiere, de conclure des opérations de
coopération transfrontaliére. S’ensuit un protocéitionnel grace auquel différents traités
bilatéraux ont fourni un premier cadre juridiquéigpensable et sont significatifs d’'un élan
politique a la collaboration. Ces textes précurseont jeté les bases de l'action des
collectivités par I'organisation de groupes de a@i\peu réguliers et pérennes, a limage de
'accord intergouvernemental franco-italien de 19@Bmassoure, 2005). Puis, avec la
volonté de réaliser des projets de plus grandergoe, la nécessité de disposer de structures
de coopération proprement dites (groupements lodtés ou non de la personnalité
juridique) s’est imposée. Certes, I'Accord de Romsigné avec [l'ltalie en 1993, a bien été
créé dans cette perspective ; mais, il ne permedfassurer la maitrise d’'ouvrage dans des
projets visant a de véritables stratégies d’'aménagede I'espace transfrontalier (Accord de
Rome, 1993).

Au niveau régional, le GEIE EUROCIN - Groupement rdpéen d’'Intérét
Economique, créé dans le cadre de la Région Ecapuentturopéenne des Alpes de la Mer,
composée du Piémont, de la Ligurie — a été cré&9d, a l'initiative des Chambres de
Commerce de Nice, de Cuneo et d'Imperia, avec pjectif de réaliser a terme une
véritable Euro région, en valorisant les intér@&smuns des PME locales du Piémont, de la
Ligurie et des Alpes-Maritimes. Le GEIE a été otnged’autres personnes morales de droit
public et de droit privé, mais les rapports avecdatorités publiques sont trés différents de
part et d’autre de la frontiere : du co6té francdesGEIE ne réunit que les Chambres de
Commerce alors que du c6té italien, les membresd®statuts divers (municipalité, agence
de tourisme, chambre de commerce et Unioncameue)e $lan régional, on peut également
mentionner le programme de coopération ALCOTRA @&lpLatines Coopération
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Transfrontaliére), qui s’est inscrit dans le caglneopéen des programmes INTERREG Ill au
cours de la période 2000-2006. Plus de 130 projgt&té financés. Ces actions contribuent a
créer un environnement juridique et politique fdeihs un contexte transfrontalier (Préfecture
de la PACA, 2006). La nouvelle impulsion vient auphui de « I'Euro région des Alpes-
Méditerranée », qui réunit les régions de la Progeflpes Céte d’Azur, du Rhéne-Alpes, du
Piémont, de la Vallée d’Aoste et de la Ligurie.ugarée en janvier 2008, elle a pour objectif
de constituer un «espace de coopération visantelisification des échanges et le
renforcement des liens entre les 5 régions ». bWation ne réside pas dans la démarche
institutionnelle partagée, mais dans la créationcears d’'un Groupement Européen de
coopération Transfrontaliere (GECT), outil juridaginstitué par la Communauté Européenne
pour la période 2007-2013. Dans une perspective aa fdis décentralisée et
intergouvernementale, et grace a sa souplesse mihpalence, le GECT doit permettre la
mise en place d’'une institution de gouvernancerp¥recapable non seulement d’assurer la
promotion sur le plan politique de la coopératimmsfrontaliere, mais aussi I'efficacité de la
maitrise d’ouvrage dans I'élaboration du projettelgitoire. Les acteurs politiques italiens et
francais ont misé sur ce qui est susceptible detitoar un saut qualitatif dans 'organisation
de la coopération transfrontaliere, et ses réa@isatconcretes. Notons que ces accords
bilatéraux énoncés ne sont pas particuliers alaiére franco-italienne, puisqu’il s'agit d'un
dispositif européen que l'on retrouve autour deddimite politique européenne (Casteigts
2003).

Au niveau local transfrontalier, contrairement @space transfrontalier situé entre le
Luxembourg, l'Allemagne et la Suisse ou des Growgrem Locaux de Coopération
Transfrontaliere (GLCT) se sont créés pour permettie gérer (financierement et
juridiquement) des projets de territoires, dansadre pérenne, et en tant que véritablement
maitre d’ouvrage, il n'existe pas réellement decture juridique ou politigue commune, ni
d’outil de gestion ou de planification conjointeée&l plutét une démarche de projets autour
des services publics de proximité (eaux, déchetasports) ou des équipements structurants
(santé, pdble universitaire) qui sont privilégiéstt€ absence d’instrument juridique s’explique
par la situation de concurrence territoriale guvaut dans I'espace transfrontalier franco-
italo-monégasque, ce qui a pour conséquence deasenpiter les élus a rechercher un
instrument commun de gouvernance. L’'absence dlingnt juridique a I'image du (GLCT)
le long de la frontiére franco-italienne traduig dhaniére incontestable, le faible niveau
d’institutionnalisation, l'inertie et la complexities coopérations.

2.2.3.2. L'incidence de linsuffisance des instrusnts juridiques sur la coopération
transfrontaliére

Analyser la nature de la coopération transfrontal@gnifie comprendre les relations
de voisinage entre territoires, citoyens et actqugés/publics de part et d'autre de la
frontiere. Malgré I'absence d’instruments juridiguéritables au niveau local, on recense des
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coopérations et/ou collaborations de proximité nisaatténuer les disparités et a valoriser les
complémentarités territoriales pouvant exister.

Encouragés par des instruments institutionneltnanéiers de niveau européen et/ou
régional, on peut voir ainsi se développer des epsoide coopération. Bien que ces
coopérations soient multiples et multiformes, laambre ne doit pas étre cependant le seul
critére d'évaluation du niveau de la coopératiamsfrontaliere dans cet espace. La nature des
projets, leur pérennité ainsi que leurs limitestsies données qui permettent une vision
objective de la réalité de la coopération trangfliére. Aussi, un grand nombre de projets de
coopération ont vu le jour autour de la frontigran€o-italienne, impliquant différents acteurs
et concernant des espaces et des secteurs d&otanités. Les répartitions thématique et
spatiale des projets de coopération montrent gu@néoccupations sont multiples. On peut
les regrouper autour de six grandes thématiquegur@i2.11) qui indiquent toutes une
certaine vivacité de la coopération transfrontalidoin d’étre apparente si 'on s’en tient aux
chiffres. A titre d’exemple, sur les 135 projetsveléppés dans le cadre du programme
INTERREG Il B, dans I'espace MEDOCC, entre 20022606, dix ont abouti avec la
participation d’'une structure des Alpes-Maritimeg, en trés grande majorité avec un
partenariat italien. Les répartitions thématiquepettiale des projets (Figure 2.11) démontrent
gue l'objet de ces nombreuses préoccupations toacheus les aspects de la vie des
populations, et concerne I'ensemble du territoiétudle. On peut distinguer quatre grands
axes comme l'environnement qui regroupe des dorealiféérents [milieu marin et littoral,
milieu naturel (massifs montagneux), les transpoldssanté avec des initiatives dans divers
secteurs (dentaire, chirurgie vasculaire, radi@pgetc.), I'enseignement (partenariats
universitaires et scientifiques) et enfin le patrine (héritage culturel et architecture).

Premierement, interviennent la protection et leonishtion de I'environnement avec
des initiatives précoces dans le domaine maritmmeamment avec I'accord RAMOGE, signé
par la France, I'ltalie et Monaco des 1976. Cebat@ pour principale ambition de protéger
le milieu marin et de lutter contre la pollution tittoral de la Région Provence-Alpes-Cbéte
d'Azur, de la Principauté de Monaco et de la Régdimgurie (www.ramoge.org). Les trois
Etats (la France, ['ltalie et Monaco) ont ratifién 2002, un accord de protection des
mammiferes marins et de leur habitat qui s’étenthgeesqu'ile de Giens, en France, au nord
de la Sardaigne et au sud de la Toscane, soituperfie totale de 85 000 km2. Dans le
domaine maritime, cette initiative est une primearmatiére de collaboration internationale.
Plus récemment, en 2005, a été lancé un projeteddiog intégrée de la zone cotiere
transfrontaliere Monaco-Menton-Bordighera (Liguriecidentale) dont l'objectif est de
parvenir a une meilleure gestion des usages dea Btéanotamment de diminuer les rejets
polluants a I'échelle du bassin versant transfi@rtalu fleuve Roya et de la zone littorale.
D’autres tentatives de gestion commune de la ress@n eau ont été mises en place autour
du Bassin Intégré de ce fleuve, ou encore entredviest Vintimille, pour la captation d’eau
douce en Méditerranée. La protection des masgifasatiu Mercantour et de I'Argentera est
également l'enjeu d'une collaboration transfroitai engagée depuis 1987 entre le Parc
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national francais du Mercantour (PNM) et le Paraiurale Alpi Marittime (PNAM),
mitoyen. Ce processus de coopération a connutenips forts : 'adoption d’'une Charte de
jumelage en 1998, la création d’'une cellule trangtliére permanente inter-parcs en 2003 et
la signature, en 2008, d’'une nouvelle conventionpdeenariat entre les deux parcs. Les
programmes communautaires INTERREG et LIFE ont geaox deux parcs de conduire des
opérations de suivi et de réintroduction d’espesesiales, et de réaliser de nombreux projets
a caracteres technique, scientifique et éducas. parcs projettent la création & moyen terme,
d'un parc unigue. Leur fusion en une seule entitérhationale gestionnaire de l'espace
protégé transfrontalier serait la premiére striectle ce type au monde. Dans le domaine des
transports, le stade de la simple coordination éeeaux existants est déja difficile a
construire, comme l'attestent les difficultés daslon le long du littoral transfrontalier, liées a
des discontinuités techniques. Mais, confrontésgaards opérateurs routiers ou ferroviaires,
les partenaires transfrontaliers ont compris qudéssaient s’unir pour faire entendre les
préoccupations locales et régionales d'aménagemdat projet INTERREG |III-B
ARCOMED, qui vise a mettre en commun les diverggisode liaison ferroviaire a haute
vitesse le long de I'arc méditerranéen, et le pr8j&Tema (porté par Cuneo et Menton) qui
promeut le doublement du tunnel de Tende, en témaiy

Deuxiemement, il convient d’évoquer la coopératsamitaire et médico-sociale qui
s’est largement développée, sous différentes foraescollaborations (informelles et
institutionnelles) depuis le début des années @isNbouvons citer différents exemples pour
illustrer ce fait. D’abord, le cas des médecinsc&distes francais, chirurgiens-dentistes et
radiologues qui exercent a la fois en Italie etFeance. Il est toutefois difficile de mesurer
'ampleur de ce phénomene et de suivre son évalutiar cette double activité ne fait I'objet
d’aucun recensement (Voiron-Canicio, 2002). Ensuile cas des collaborations
transfrontalieres hospitalieres entre les troigsEsa positionne de loin comme la forme de
coopération la plus dynamique. Pour exemple, auscda la période 2000-2006, le Centre
Hospitalier Universitaire de Nice a été partendeequatre projets INTERREG llI-A, avec les
hopitaux de Turin, du Val d’Aoste, de San Remo,léssandria, de Cuneo ainsi que d’autres
structures hospitalieres francaises, telles GrenebBriancon. Les financements alloués ont
permis d’acquérir du matériel utilisant les teclogidés de pointe en cancérologie, en
télémédecine ou en chirurgie vasculaire. A un nivels local (villages et/ou communes)
d’autres projets ont été réalisés avec des peditestures hospitalieres de zones alpines
faiblement peuplées, comme les échanges entreimde retraite d’Entracque en Italie et
le syndicat inter-hospitalier de la Vésubie. Enfia, création d'un centre périnatalité
transfrontalier a Menton en 2003 se distingue comn®initiative particulierement porteuse
en matiere de complémentarité d’équipement. PrengBrEurope, cette infrastructure permet
d’assurer une meilleure intégration des ressouseastaires entre Menton et Imperia, a
travers une application similaire des pratiquesioadess. |l faut noter que méme si elles sont
lentes a se développer des collaborations dansdeews bien pointu des industries de
biotechnologies existent.
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Troisiemement, les partenariats universitaires odnsifiques alimentent un grand
nombre de projets allant de classes bilinguescéélation d’'un réseau d’'universités (le Péle de
Recherche et d’Enseignement Supérieur Euro-méditéen regroupant les universités du
Sud de la France et celles du Nord de I'ltalie)a déd mise en place de cursus de formation
doublement dipldmant (Dipldme Universitaire desierétdu transfrontalier, en collaboration
entre les Universités de Génes et de Nice Sophigdlis). Des programmes de recherche
intégrés s’inscrivent dans cette perspective, etepb sur des domaines médicaux ou de la
haute-technologie.

Quatriemement, les projets de coopération cultuselst nombreux et s'orientent
autour des problématiques patrimoniales et ardhitales, a I'image de la sauvegarde et de la
valorisation touristigue des « Voies Romaines endiMéranée ». De méme, linitiative
« Sentinelles des Alpes » a visé a mettre en vagepatrimoine fortifié des Alpes franco-
italiennes, grace a un financement INTERREG III ATRA; des opérations de
conservation, des promotions touristiques et celles, et des mises en réseau de sites
fortifiés ont été organisées.

L’inventaire des projets de coopération indiqgueespace riche en projets visant a
mutualiser les potentialités des territoires ouaaiger leurs complémentarités. Mais que se
cache derriere cette multitude d’initiatives ? Qbiédn peut-on dresser a partir de ces actions
de coopération transfrontaliere ?

Thématiques des projets de coopération :

. Environnement
.Santé
.Enseignement
. Patrimoine

Maison de
retraite d' Entracque

X %

Parc National

du Mercantour Génes

CHU.
Université

N Dmenis Menton

A CHU
Université

Saint Raphael

SOURCE : La MOT, 2008
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Figure 2.11. : Les projets de coopération transhi@re entre la France, Monaco et I'ltalie

m La coopération transfrontaliere franco-italienmii :stade embryonnaire a I'émergence
d’une réelle fonctionnalité
Lorsqu’on examine de prés I'ensemble des progranteesllaboration, il en ressort

que lissue des mesures entreprises pour tentessebdér les projets de coopération
transfrontaliere peut étre remis en question. Pgtcds s’inscrivent dans le cadre d’une
réglementation européenne, et parce qu’ils béméficd’un quota de temps et de fonds
contingenté, les actions menées, faute d’'une assfisamment solide, ont un aboutissement
gui ne peut satisfaire entierement aux objectifsaimx a vocation de valorisation du territoire
alpin transfrontalier. Le cas du projet francoial « Sentinelles des Alpes » qui a dégagé
d’'importants moyens a hauteur de 4,5 millions ddsuinancés en partie par Interreg, est un
exemple frappant ou, malgré une charte de quddiséengagements pris n'ont pu aboutir a
des résultats concluants sur le long terme en daitvalorisation touristique. A I'heure
actuelle, les actions menées en matiere d’envimene et de santé, semblent s’inscrire dans
la durabilité. Malgré tout, les analyses empirigoenées sur les retombées des programmes
d’actions révélent encore des défaillances. Cestab notamment des deux espaces protégés
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gue constitue laire d'étude ou s’exerce pourtamie uillustration de coopération
transfrontaliere emblématique. Les rapports regaisces deux parcs naturels, conjugués a
laudit de la mission EUROPARC 2002, soulévent jgluss limites dont la principale se
caractérise par un manque de dénominateur commutereres de stratégies durables ;
viennent ensuite les pénuries financiéres, unerdgd@éité entre les gestionnaires qui
constituent un frein au développement d’actionsrmames. Par ailleurs, le personnel francais
se heurte a la barriére linguistique, un probleceatué par des modules de formations trop
échelonnés. A cette liste, vient s'ajouter le mande linéarité dans les échanges entre les
populations, les acteurs locaux et les gestionmales espaces protégés, ce qui souleve des
réticences au sein des élus locaux a I'endroipdgets lancés par les deux parcs.

Les projets de coopération transfrontaliere sorfofsasujets a de vives polémiques au
regard des résultats souvent insatisfaisants déveet du domaine sanitaire et médical.
Stéphane Jargeland, directeur des Affaires Intiomeles au CHU de Nice fait part de ses
observations quant au manque de profondeur du gmoge de partenariat, en constatant
notamment le caractére restrictif des retombées lsutterritoire : Ces projets sont
essentiellement liés a une discipline médicalepat, conséquent, ne contribuent pas a
structurer en profondeur les futures coopérationreles partenaires de part et d’autre de
la frontiére. llIs ne permettent pas, en |'état, Wlansformer la facon de coopérer entre
partenaires, puisqu’ils ne modifient pas I'orgartisa de I'offre de soins. Ils ne facilitent pas
non plus la mobilité des patients. Néanmoins, snettent deux choses essentielles :
rapprocher des acteurs de santé qui auparavanteneosinaissaient pas au sein de la méme
zone transfrontaliére et contribuer a accroitredaalité des soins par les échanges relatifs
aux pratiques professionnellé3argeland, 2004). Il constate par ailleurs, totggour ce qui
releve de la santé, que 'autonomie des colleésvibcales et leur désengagement a I'égard de
la coopération transfrontaliere constituent unnfrai son bon fonctionnemenfloutes les
coopérations transfrontaliéres hospitalieres sosgentiellement impulsées par les acteurs de
terrain, a savoir les hépitaux, pour des questiongamment d’intérét général. Le politique,
méme s'il est présent par un accord de subvendshen revanche trop souvent absent de la
réflexion hospitaliere, a ce niveddargeland, 2004). Le probléme du manque de rsatitin
manifeste de la part des élus locaux relevé dass élmluations de la coopération
transfrontaliere de l'aire d’étude, revient fréqumemt sur les devants de la scene, ce qui
implique inévitablement a remettre en questionnteslalités de gestion dans le cadre de la
mise en application du programme.

m Un territoire transfrontalier a deux vitesses
S’il est vrai que les élans pour tisser des lianergent de part et d’autre du territoire

franco-italo-monégasque, ils n’en demeurent pasisnau stade embryonnaire et les projets
de coopération ne parviennent pas a une mise dicatmn efficiente. Il convient donc de
discerner que derriére les bonnes résolutionsaskent des modalités de travail collectif et
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des actions concrétes encore balbutiantes. C'estypoi, il est permis de soulever l'idée d’'un
territoire transfrontalier a deux vitesses, ou diindualisme financier comme politique
s’annonce vainqueur et vient entraver la réalisadie tout projet territorial commun, tel qu’il
est observé dans les Alpes-Maritimes, ou I'on déret outre un manque de concertation
général quant aux objectifs de chaque instancdomt une divergence d’aspirations venant
ébranler les intentions initiales jugées parfoisbieuses. Dans les faits, les projets de
collaboration se trouvent ralentis par des obssadlerdre financier, institutionnel et culturel,
auxquels viennent se greffer le manque de détesmanides €lus politiques, une déficience du
dénominateur commun aux dispositifs décisionnelslext conflits interrelationnels. 1l en
ressort qu’en période électorale, la coopératiansfrontaliere se voit reléguée en queue de
peloton sur l'échelle des mesures gouvernementadiesant de facteurs négatifs qui
s’interposent dans la course territoriale trangatidére, et qui souléevent la question d’'une
nouvelle ligne de conduite a adopter pour une isdtion du programme en vue d’en tirer les
bénéfices en termes de coopération. A ces firsgrdit envisageable de procéder a toutes les
évaluations nécessaires afin d’apporter des éléamtréflexion et de préconisations dans
une approche future. En parallele, il serait juaigi de mettre sur la balance les réelles
exigences et les perspectives de valeur ajoutgaalyramme afin d’en garantir un pilotage
judicieux et moins hasardeux. Enfin, il convientrde ne pas négliger I'engagement
politique, un aspect déterminant sur le plan déoigl. De toute évidence, par sa position
stratégique au coeur de I'Arc méditerranéen etag u’espace interstitiel de la Dorsale
européenne, la frontiére franco-italienne représem argument de poids qui ne demande
gu’'a étre valorisé pour ne pas rester a la trdfr@agirait d’en faire la le fil conducteur du
projet de ligne a grande vitesse (LGV PACA) qupsgile a I’horizon 2020.

2.2.4. Les aménagements a venir : la place du prof@éVv PACA dans I'espace
transfrontalier franco-italo-monégasque

Aujourd’hui, les questions qui font enjeux danspace transfrontalier franco italo-
monégasque ne peuvent étre isolées du projet me digyrande vitesse Provence-Alpes Cote-
d’Azur (LGV PACA) : c’est en effefjuelque partentre le littoral azuréen et l'arriere-pays
proche que devrait s’'inscrire prochainement cett@structure de transport (CNDP, 2005).
Dans ce contexte, et face aux potentiels et auleses de cet espace identifiés lors du
diagnostic spatial, quels changements la « LGV PACH#aduit-elle et produit-elle dans
'espace et dans les mentalités ?

La nature de la coopération plus proche du staderyemnaire que d'une réelle
fonctionnalité, explique au final pourquoi la LGVARA n’est pas pergue par les politiques et
les organismes professionnels italiens et frangaisme une opportunité pour batir un projet
de territoire transfrontalier. Si Réseau Ferré denée (RFF) a lancé des études sur le
prolongement de linfrastructure a grande vitesseo¥iaire jusqu’en Italie (CNDP, 2005),
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des incertitudes demeurent quant a sa réalisatioftaliens et Francgais ne partagent pas la
méme vision du projet. Pour les acteurs italiesms,.GV PACA doit étre, a I'image d’un autre
projet de territoire, & savoir le Lyon-Turin, umgnle mixte envisagée pour assurer la desserte
de marchandises et de voyageurs, entre ['ltalia éfrance. En revanche, pour les acteurs
francais, la LGV PACA doit étre une alternative & daturation du réseau routier et de
'aéroport international de Nice Codte d’Azur, pdas liaisons de moyennes distances : par
conséquent, elle doit étre exclusivement réserugevayageurs. Ainsi, chaque acteur défend
ce qu'il considere étre un enjeu de développement pon propre territoire. La dynamique
qui s’est mise en place autour du TGV-Est-europdent le but affiché est de faire de
'Alsace un carrefour intérieur de 'Europe a I'immm 2020, n’existe pas en région PACA.
Pourtant, il semble pertinent de réfléchir aux tsffgue pourrait induire cette infrastructure
ferroviaire sur l'organisation socio-spatiale duriteire transfrontalier tout comme sur son
organisation socio-économique.

Or, envisager le devenir de I'espace transfrontditenco-italo-monégasque a partir
d’un projet dont les contours ne sont pas totaleéméfinis, reste un exercice plus que délicat.
C’est donc dans cette optigue que l'analyse desuretd’expérience sur les récentes LGV
vont faciliter la démonstration de I'existence anrde véritables retombées socio-spatiales
et/ou socio-économiques d’'une LGV. L'un des efféesla LGV PACA attendus par les
acteurs locaux est limplantation de nouvelles eises a capitaux nationaux, et/ou
internationaux, dans les conurbations urbainese@igmt, il faut garder a l'esprit qu’'une
entreprise ne s’installe que si le territoire dactueille peut lui garantir des compétences et
des perspectives de développement. Dans le casnpréda taille du bassin d’emploi, sa
capacité a se régénérer et le fort potentiel dentdle existante et attendue, associés au
prestige de linfrastructure grande vitesse et afdde modification de Il'accessibilité
ferroviaire au départ de Nice, seront détermingotsr attirer des services a fortes valeurs
ajoutées.

Mais, dans un espace ou les déséquilibres éconemigfules discontinuités spatiales
sont fortes, une question demeure : la nouvelleligGV PACA pourrait-elle effacer de tels
dysfonctionnements en impulsant le développemeanhdrique des arriere-pays ? Penser
gue la LGV pourra directement et a elle seule hEoda question des déséquilibres
(économiques et/ou démographiques) entre littdrafmere-pays est une pure illusion ou un
manque de réalisme. En effet, pour que l'infrastmec grande vitesse dynamise directement
un territoire, la préexistence des bassins detwiBeenploi est une conditiosine qua nonOr,
au niveau du peuplement, l'arriere-pays montagresixun espace relativement vide et de
surcroit difficile d’acces a priori, les effets directs de la future ligne a grandesge dans
l'arriere-pays seront donc inexistants. En revanth@ GV pourrait contribuer indirectement
a leur désenclavement si les autres modes de trdresistants ou en projet sont réorganisés
autour de lui (mise en place d’'une plateforme muatale) et si les services offerts par les
divers modes de transport régionaux et locaux samgliorés. A cet égard, doter

90



tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011

d’infrastructures de transport modernes les axaditionnels de communication entre le
littoral et le Piémont, a savoir les vallées dulBaiet de la Roya, serait une maniére efficace
de relier l'arriere-pays aux pbles de développemégionaux italiens et francais, en prenant
appui sur des liaisons transfrontalieres. Enfimtégration des arriere-pays a I'ensemble
littoral dépendra fortement de la localisation defuture gare TGV de Nice et des gares
éventuelles de Menton et de Vintimillaussi, a la question suivantda: ligne LGV PACA
pourrait-elle contribuer a mieux intégrer les dezspaces frontaliers ? Globalement, la
réponse est oui, pour les raisons invoquées dangies précédentes, mais sous réserve que
cette infrastructure soit wrai projet transfrontalier, dans lequel l'intégratides territoires
soit ressentie comme une priorité de chaque colz fientiere.

Conclusion du chapitre 2

La démarche de diagnostic spatial transfrontaleppsée dans ce chapitre vise a
offrir des pistes de réflexion permettant de sdisirfonctionnement et l'organisation de
territoires, en particulier ceux qui bordent legntieres en raison de leur spécificité. Nous
'avons vu, dans une démarche d’aménagement, ¢ggasic territorial est un véritable outil
d’'aide a la décision. Il est a la fois un dispdgie Iégitimation d’'une démarche globale de
territoire, un instrument de connaissance de saatiftnnement et un moyen de médiation et
de dialogue entre les divers acteurs impliqués’ddiit donc d’un document opérationnel,
précisant les problématiques et les enjeux dut@@ej en prenant en considération ses
particularités. La désunion consciente entre difpdenctionnel et institutionnel a permis
non seulement de détecter les points forts etditdetses des territoires, voire leurs terrains
d’enjeux, mais aussi de mettre 'accent sur lexgssus de coopération et de gouvernance,
fondamentaux pour un tel outil de débat qu’estidgmbstic.

L'application de la démarche de diagnostic spatiaterritoire transfrontalier franco-
italo-monégasque a abouti a la mise en évidenqeothntiel de cet espace en faisant état des
nombreuses lacunes que comporte la coopérationsfitvataliere. Des lacunes qui
représentent un handicap pour la réalisation d@tgrale territoire pourtant indispensables
pour le développement des territoires contigusfeolaiere.

L'un des enjeux de cet espace transfrontalier estpdrvenir a une meilleure
articulation des espaces qui le composent. Celsefaer une amélioration de I'accessibilité a
tous les niveaux. Dans cette optique, la futur@eid. GV PACA devrait jouer un réle
déterminant, mais a condition que les autres mogengansport soient réorganisés autour
d’elle et que la localisation des gares TGV soitdé&e a partir d'une approche globale et
multiscalaire.

Tout comme la démarche de diagnostic spatial a iped® saisir I'organisation
spatiale du milieu transfrontalier franco-italiele, retour d’expérience des retombés des
Lignes a grande vitesse va permettre d'appréhefetereffets et enjeux qui devraient
accompagner le projet LGV PACA.
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Chapitre 3. Représentations de la LGV PACA et estilon de « I'impact
TGV » sur les territoires desservis

3.1. Les représentations de la LGV PACA
Le projet LGV PACA dont I'encadré 2 récapitule t@tes importantes a fait I'objet
d’un débat public en 2005 que nous avons suivi attention.

Encadré 2 : Dates importantes et historique diept@sV PACA

-Janvier 1989 :l'inscription de la LGV Méditerranée, y compris ubeanche « Cote 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 Valdnarseille-Nimes,
-2002: Inscription du projet LGV PACA dans les schémasservice. Ce schéma prévoit d’inscrire|la
région dans I'arc méditerranéen latin par « I'an@#ktion des liaisons ferroviaires rapides vers lat€
d’Azur, en aménageant les infrastructures existgnge en préservant la possibilité de réalisatias ¢
sections de lignes nouvelles a grande vitesse »
-Mars 2003 : L'audit sur les projets d'infrastructures. Le CeilsGénéral des Ponts et Chaussées,
I'Inspection Générale des Finances par le Gouvemrgnsont responsables de I'audit qui dit que le
projet vise a : « positionner le rail sur le plusog marché aérien domestique actuel, tout en irafiqu
gue sa mise en service pourrait difficilement imésnir avant 2020 »
-Avril 2003 : Le rapport de la DATAR : ce rapport milite en favee 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 chainanguant de l'arc
meéditerranéen » et décide son inscription sur edde 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 aatdgublic

-11 février 2009 Jean-Louis Borloo et Dominique Bussereau réuntsssrélus de la région impliqué
dans le projet et décident de la mise en place dérrétariat permanent sous la responsbilité d'Yves
Cousquer, chargé de remettre un rapport sur lefesu donner aux études complémentaires.
-de février a fin mai 2009 le sécrétariat permanent a mené des réflexiongButa recherche d’'une
réponse équilibrée aux objectifs du projet (2) resgp en compte des engagements du GRENELLE de
’Environnement en intégrant les conditions du déwpement & grande échelle et a long terme| du
transport ferroviaire (3) La constitution d’'un sgste ferroviaire global et performant favorisantg¢das
types de déplacement.

-15 juin 2009 :remise du rapport d’Yves Cousquera Jean-Louis Borlo

-29 Juin 2009:Jean-Louis Borloo et Dominique Bussereau communigadettre adréssée aux €lus fe
la région impliqués dans le projet actant de la yswite du projet et le choix du scénario/tracé «
métropoles du sud »(environ 15 milliards d’eurosyservant les agglomérations d’Aix en Proverce,
Marseille, Toulon et Nice.
-2009: L'Union Européenne vient de décider de participa financement des études, confirmant a|nsi
que le projet est un maillon de la desserte feagide I'arc méditerranéen, de Barcelone a Gértes e
au-dela en Espagne et en ltalie (http://www.lgvpfit@artenaires financement etudes.php
-16 juillet 2009, Conseil d’administration de RFF et décision deligs les études préalables |a
I'enquéte d'utilité publique.

-8 septembre 2009 Courrier du Ministre de I'Environnement, Jean li®wBorloo, du Ministre des
finance Christine Lagarde a la direction de RFF,oup la mise en place d'une convention de
financement des études et de mener la missianateément de réalisation du projet.
-17 septembre 2009Présentation du projet de convention de financerdestétudes aux cofinanceurs.
-2 octobre 2009 Envoi officiel de a convention de financement éegles auxco-financeurs par |e
préfet de Région

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

n

2 Comité interministériel pour 'aménagement etdéeeloppement 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

Total Etat RFF ot Collectivités

Territoriales dans le cadre de fa présente
convention de financement

4

ol nf Lnf eng Loy !
tn| ||
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o
n
(=]

[=7]

oy
enj|en
(=3

Participation emvisagée - Principaute de
Monaco

Participation emisagés - Union
Européenne

Total des contributions & la phase EP
EUP

» 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

100



tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011

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.

v

Le Géographe

I
T
Développement

-
Prise en compte de
la variable temporelle

Maitre d'ouvrage

Prospective/Prédictions

Non prise en comptg

Les acteurs

de

la variable temporelle 4

\
Développement

ecorlhomlque ~ v/ P économique

> |

| ~
, «— _ ~ N _
Développement -~ — " %’

— - - Absence _Développement

dellemploi Incertitudes _ — > 'incertitudes . .
| e > de I'emploi
-
~ ~

. . ’ . - , |
Attra"ctlwte - ~ Attractivité

e ~
_ ~
~
- A

A
Pas de conditions
initiales de I'espace

|
Moblllte Conditions initiales de Mobilité !
t I'espace - )
|
I
|
I

I
Effets lents = évaluation scientifique au préalable
des effets probables et Confrontation
avec la réqlité du territoire

| Aide a la connaissance des effets possibles et aide a la décision

|
Effets immédiats = ‘
représentation mentale des effets

I

I

|

Communication de 'information scientifique aux décideurs

—— » Comportement positif des acteurs a I'égard du TGV
Le comportement (avec plus de recul du scientifique/géographe) a I'égard du TGV

Les incertitudes a I'égard des effets du TGV pris en compte par le scientifique.

7777777 » Avec le temps les décideurs ne sont plus dans l'ignorance et prennent en compte le travail du scientifique|

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
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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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PARTIE 2: Modélisation et simulation: Vers
'acquisition de nouvelles connaissances pour
I'appréhension des futurs possibles

Everything that happens in our world resembles
a vast game in which nothing is determined in adean
but the rules, and only the rules are open to dbjec
understanding (Eigen and Winkler, 1981, cité par
Couclelis, 1987)
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Introduction

La recherche fondamentale et/ou appliguée d'origiarglo-saxonne (plus
particulierement), s’est longuement interrogée demieres décennies sur le concept de
complexité. Des questionnements légitimés en ppeiela nécessité de considérer, dans le
cadre d'une démarche de modélisation, des factewlsples endogenes et/ou exogenes
pouvant influencer le devenir des espaces étudiés.

Mais, déja en 1948, Warren Weaver propose une aperae la complexité en
prenant en compte au préalable, trois types delgr@s rencontrés des linstant que le
scientifique est amené a préciser le fonctionnerdent systeme complexe. Il propose alors
la classification suivante : « problem of simplcit, « problem of disorganized complexity»
« problem of organized complexity ». Ayant pergnéluctable nécessité pour la science de
devoir cohabiter et apporter des théories, méthetles outils pour faire face aux nombreux
probléemes que pourrait poser la complexité, ildile point de vue suivant : « Science must,
over the next 50 years, learn to deal with thesdlpms of organized complexity » (Weaver
1948, p. 538). La complexité apparait ainsi comumeconcept troublantt devient un
paradigme pour la science car, ce quipriori parait simple devient un probleme
fondamentalement complexe dés lors que l'on cheeclsisir les fonctionnements et les
différents processus qui sont en jeu. Dans le mérdee d’'idée, Michael Batty, dans son
ouvrage intituléCities and Complexitylaisse entendre : « As classifical science began to
discover that many of its systems of interest werein fact “simple” but “complex”, in the
words of Warren Weaver (1948), a new paradigm diragppvith essence of such systems
began to emerge. This is complexity theory, whigheing built from many directions »
(Batty, 2005, p.5).

Il est donc généralement admis que les systemdscsomplexes parce qu’ils sont
composés de multiples éléments qui interferent psgquels des actions, des interactions,
des rétroactions et des interrelations comme Ifaittremarquer Covenay et Highfield, en
1995 :Complex systems consist of many basic but integcinits(Covenay et Highfield, en
1995), et sont, comme l'indique Arthur en 19%9/stems in process that constantly evolve
and unfold over timeEn 2005, Michael Batty apporte un argument suppléaire a propos
de la complexité et du caractére impondérable gemes en formulant une étonnante
affirmation : « Complexity is the characteristic fstems that are intrinsically unpredictable
(...). In short, one definition of a complex systemthis context is based on simple rules or
interactions that give rise to unanticipated spatiicomes (...) » (Batty, 2005, p. 64). Mais
dans ces conditions, pourquoi prédire ? Quelles$ lesnraisons qui motivent le scientifique
pour continuer de développer des modéles de plydusnperformants dans le seul but de
pouvoir simuler, et ceci, de la maniere la pluseptable, la plus réaliste et plausible des
phénoménes complexes si, au préalable, ces phémemeént soumis a une forme d’inertie
qui les rend inaptes a la prédiction parce queénipibles et complexes ?
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Au regard des différentes définitions et étudegimdéss par le concept de la
complexité, nous sommes amenée a penser que lEsnggssont complexes parce qu'ils
comportent des contradictions et des incertitudass des processus qui caractérisent et
fondent leur fonctionnement et leur évolution. Daescontexte, il est souvent difficile de
prédire leur évolution. Toutefois, la complexitéitdétrela recherche d’'une possibilité de
penser a travers la complication (c'est-a-dire ieter-rétroactions innombrables), a travers
les incertitudes et a travers les contradictiofMorin, 1990, 2005)

Les scientifiqgues, et notamment ceux qui ont cba&iau développement de la prise
en compte de la complexité dans la simulation destemes défendent globalement
'hypothése selon laquelle les structures destbings qui émergent dans I'espace et dans le
temps sont le résultat d’actions locales. Des larglus petite action est considérée comme
pouvant influencer l'organisation et/ou la réorgation de I'ensemble d’'un systéme spatial
donné. Le développement de l'approdb@tom-up pour la compréhension des processus
géographiques qui gouvernent, fondent, créent atiodifient les structures ainsi que les
trajectoires qu’ils peuvent emprunter, prend t@a#elace dans I'étude de la complexité des
systémes spatiaux. L'approchettom updevient ainsi le point de départ de toute réflexio
qui tend a analyser la complexité d'un phénomeneaed travers elle, donner naissance a
plusieurs types de modéles dynamiques et spatiateexplicites a I'image des automates
cellulaires. Par leurs caractéres dynamiques, edehas basés sur les automates cellulaires
permettent d’effectuer des simulations visant aiasdétecter les changements qui se
produisent et ceux susceptibles de se produire si/steme dit complexe.
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Chapitre 1 : Le territoire, un systeme complexeantlements théoriques et
approches méthodologiques

Notre objet d'étude, le territoire transfrontaliest appréhendé en tant que systeme.
Les systemes sont, comme les modéles, des coimstsugttellectuelles. lls nsont pas dans
la nature mais dans I'esprit de 'lHommapproche systémique, connue depuis les années
1970, a été congue pour penser et agir dans laleritép Elle s’est construite en effet autour
de quatre concepts de base en inter-relation :ldhatité, la complexité, le systeme et
linteraction. Complexité et systéme sont donc odssantiels. Ainsi les « sciences des
systemes » ont-elles préfiguré ce qu’'on désigneuadjhui sous le nom de « complexité »
(Lévy et Lussault, 2003).

1.1.Territoire, Anthroposystéme et Systeme Spatial

Nombreuses sont les définitions d’'un systéeme glanilion proposée par Jean Louis Le
Moigne, « un systéme c’est un projet, une actiomsdan environnement » est de celles qui
caractérisent le mieux les anthroposystemes donfpfartie les systémes territoriaux.

Le concept d’anthroposystéme comme lindique Léeégual en 2003 dans leurs
travaux, est relativement récent dans le chammtifigrie. 1l s’est largement inspiré de
notions telles que écosysteméTansley, 1935), lgéosysteméBertrand et Beroutchachuvili,
1978) ou encore dsocio-systemdLapierre, 1992). Trois notions qui ont en comman
démarche systémique comme moyen de mise en évidau®ns, interactions et boucles de
rétroaction entre des éléments Vvisibles et/ou iimleis d'un systéeme donné.
L’anthroposysteme se définit comme @ggsteme interactif entre deux ensembles constitués
par un (ou des) socio-systéeme(s) et un (ou degysteame(s) naturel(s) et/ou artificialisé(s)
s’inscrivant dans un espace géographiqgue donné&a@tiént dans le temps. Ces écosystemes
sont occupés, aménageés, et utilisés par des sec@iéien s'ils ne le sont pas, leur existence
est nécessaire a leur vie et a leur développenmmals Les sociétés qui vivent et/ou utilisent
cet espace sont constituées de groupes sociauxt alem intéréts et des jeux propres
(Lévéqueet al., 2003). Cette définition insiste sur l'aspect dyigm et évolutif (passé,
présent et futur) du systeme en introduisant l@onate temps, mettant ainsi en perspective la
démarche de prospective. Et, comme lindiquent béeéet van der Leeuw en 2003 dans
leurs travaux portant sur la « prospectivée»connaissance du passé des anthroposystémes
aide a comprendre leurs trajectoires temporellesiesi, peut « aider » a la mise en place
des « scénarios du futur ».

De la méme maniere que l'aspect temporel et doncamique, le concept
d’anthroposystémensiste aussi sur I'aspect co-évolutif des systemedsirels et sociaux
associés sur un territoire soumis, tout a la faigjes transformations d’origine interne (de
niveau ou des niveaux d'organisation inférieurs) externe (des niveaux d'organisation
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contigus ou supérieure méme, le concept d’anthroposystéme exigeidscsire dans une
dynamique temporelle parce gles anthroposystemes ont un passé qui marque fentela
situation actuelle ; ils ont un futur qui dépend Heistoire et des prises de décisions
actuellesEn d’autres termes, les anthroposystémes ont mkéaoire et tenir compte de cette
caractéristique est indispensable pour la démagvobspective qui a pour missiabéclairer

le présent et de mieux cerner les enjeux des pdsedécision pour le futuiLevéqueet al.,
2003Y%). Ainsi, le concept d'« anthroposystéme » a upaisseur puisqu'il estontenuet
contenantd’éléments évolutifs qui, par I'action de 'homree transforment continuellement
dans le temps et dans I'espace.

Le concept de « systeme » (Auriac, 1979 ; Duranstd3a 1984), dans sa globalité est
par essence dynamique parce que susceptible danséotmer et de subir des bifurcations.
Ce dynamisme trace les différentes trajectoireduéives du systeme, ce qui par ailleurs
attribue au systeme une dimension complexe. Compdessi, parce que dans le systeme,
agissent et rétroagissent plusieurs éléments nsofps des processus endogenes et/ou
exogenes qui influencent son évolution. Des Igppréhender les éléments qui composent les
systémes ainsi que les processus qui motivent khaagements est tache complexe mais
indispensable pour préciser la trajectoire paskéé&ajectoire observée présentement et la
trajectoire qui pourrait et devrait s’effectuer dda futur. De ce fait, pour saisir la complexité
d’'un anthroposystéme donné, le géographe doit dahpprendre a identifier le pourquoi de
la complexité afin d’étre apte a la détecter spatiant et de maniére temporelle. Le pourquoi
de la complexité doit aussi impérativement étrentéodans I'importance des phénoménes
d’inertie sur lesquels repose I'essentiel de la compréhermagnéléments majeurs qui vont
déterminer les trajectoires structurelles et ogmtionnelles. L'inertieest riche a considérer
dans l'analyse des systémes complexes en ce gé&lallgue aussi « les héritages » légués aux
systemes et qui caractérisent a la fois les strestfonctionelles qui vont de pair avec les
structures spatiales. Par la modélisation et laulsiion spatiale, les phénomenes d’inertie
peuvent étre mis en évidence. La prise en commekénomeénes d’inertie dans le cadre de
la modélisation nous semble particulierement forefgale dans la mesure ou elle peut nous
permettre de déterminer de quelle maniere la strectpatiale influence la dynamique et le
développement territorial.

Le territoire est un type d’anthroposysteme daagidé entrent en interaction trois
composantes majeures : les acteurs, I'espace gdogua aménagé par les acteurs et le
géosystéme qui, par ses contraintes et ses aménigrse une influence sur les projets et les
décisions des acteurs. Si"lgysteme territoireest appréhendé par la plupart des chercheurs
comme un systéeme complexe évolutif selon la proaté&@ue, selon I'angle d’étude retenu
par le chercheur, l'attention se focalisera sutaiees interactions plus que sur d'autres.
L'analyse du systeme territorial peut ainsi prigi&r les interactions des acteurs et de

28 Contribution de Lévéque et van der Leeuw dansoggerctive SIC 2002 ; Synthése de l'atelier n°pages
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'espace, cibler les recherches Bg jeux spatialisés des acteurs pour comprendse le
processus qui guident I'évolution de I'espace géapbique (Moine, 2006). Une autre entrée
consiste a privilégier 'analyse de la complexjétiale et donc des interactions entre niveaux
spatiaux. Le territoire est alors percu avant tmmme un systéme spatial caractérisé ynae
dynamique complexe faite de niveaux d’imbricatienndmbreux processus dont l'action se
manifeste a des instants différents et selon um’jéchelles spatiales multiples, combiné a un
jeu d’échelles temporelles tout aussi diversifi€es Berre, 1984).

Les systemes territoriaux sont des systemes emsba®é deux axiomes que propose
le philosophe Bunge et relatifs aux échelles slestigBunge, 1986) Tout systéme, a
I'exception de l'univers, est un sous-systeme @utie systeme”, “Chaque chose concréete
est soit un systeme, soit une composante d’'unnsgstgermettent de postuler qu’un élément,
en l'occurrence une infrastructure de transportisengue par sa pluriappartenance spatiale,
économique et administrative. Par ailleurs, sesciBpéés pouvant varier selon une
configuration donnée — a savoir le niveau spatifihagle d’approche observés —, un élément
ne deviendra pas systématiquement un parametwsdnt. C'est la raison pour laguelle les
systémes spatiaux sont distribués hiérarchiquenherthéorie de la hiérarchie (Allen, 1982)
apparait donc ici comme un cadre conceptuel adppté définir la représentation d’'un
systeme complexe. Selon cette théorie, le comperiemd’'un systéme organisé
hiérarchiquement, voire imbriqué, est contingent# fes interactions des systémes le
composant au niveau inférieur et soumis aux cartaiexercées par les systemes du niveau
supérieur (Marceau, 2008). Le caractéere complexen dsystéme territorial appelle a
développer une démarche plurithématique, c’esté-dh prenant en compte non pas sa
diversité mais chacun de ses aspects en vue d’eilleume compréhension (Voiron-Canicio,
1993).

La cohésion spatiale d'un systeme territorial egbosdonnée a sa globalité de
fonctionnement. Or, le facteur humain joue un r@espondérant, par le biais de
'aménagement du territoire par exemple, danstaatare a la fois hétérogéne d’'un espace, et
homogene dans les sous-espaces qui le composenbgerve généralement que les notions
pourtant nuancées, d’hétérogénéité et de difféaéinai sont invoquées indistinctement. |l
convient de dissocier chaque acception et de fesrsilans leur contexte respectif. Ainsi, la
notion d’hétérogénéité fait référence au caracgnapre a une configuration spatiale et
résultant de ses transformations, tandis que lamde différenciation reléve d’une démarche
évolutive. Maryvonne Le Berre lors du Géopoint @84 portant sur la thématiq®ystemes
et localisations,ne manque pas de rappeler les définitions deseserrhétérogénéité » et
« différenciation », comme suit :

> hétérogénéité « caractére de ce qui est hétérogéne, c'eseaedinstitué
d’éléments de nature différentes »,
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> différenciation: « action, pour des éléments semblables de deddférents
ou, pour des éléments dissemblables, d’accentuey dkfférences. »

Il s’avére que la modélisation systémique visanaralyser les différenciations
spatiales d’'un systéme complexe, est une démangcheemble parfaitement répondre aux
attentes des géographes ces derniéres décenmiedadaesure ou ceux-ci disposent d’outils
gui soient a la hauteur des exigences propres#ertrent des données.

Les spécificités d’'un systéme spatial en font sté&aye de nature complexe accentuée
par lartificialisation de I'espace géographiquéelia l'activité humaine, ou la main de
'homme fagonne et modifie, partiellement voirealement, le territoire. Or, il convient de
rappeler que les projets de réaménagement sontis@umme force d’inertie provenant de
'espace aménagé antérieurement: « L'évolution l@space est en quelque sorte
conditionnée en partie par son propre passé » AreeB1984, page 86). Cela s’explique par
le fait que les systémes spatiaux, ayant déja dabitransformations, sont dotés d'une
certaine rigidité qui n'autorise que tres peu Eisation d’autres projets.

Nous avons pu observer que les différents éléntgntsomposent un systeme spatial
se caractérisent par la multiplicité et la divelemes interactions et rétroactions de ses
éléments (cf. figure 1.1), de la la difficulté aagtifier la résultante d’'une action anthropique
sur les transformations spatiales. Les effets cqruevgnt engendrer un projet de société —
infrastructure de transport, pble d'activités paedynamiser une région, etc. — sur le
territoire, sont d’autant plus difficiles a mettea lumiere, qu’il subsiste des phénomeénes
d’inertie, de délais et de seuils de retournemertitthation (Voiron-Canicio, 1993).

Cette réflexion tend a conforter 'idée qu’il coamt de considérer les dimensions de

la complexité pour arriver a appréhender le fomct@ment des systémes spatiaux soumis a
d’'incessants remaniements.
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Figure 1.1: Interactions et Rétroactions entre Eléhd’'un Systéme Spatial

1.2. Les dimensions de la complexité

Le concept de la complexité mobilise les scientifis| de tous bords (Géographie,
Physique, Biologie, Chimie...) depuis plus d’'une vaige d’années. Les prémices sont a
resituer au milieu du vingtieme siécle avec la tleémathématique de la communication de
Shanon et de Weaver (1949) « The mathematical yh@ocommunication » parue dans la
revue universitaire de I'lllinois aux USA et a pasmaux scientifiques de pouvoir évaluer le
niveau de complexité d’'un systéme (Williams, 1997).

Dans sa démarche qui le fait allarla rencontre du complexde géographe se
confronte & un exercice délicat en essayant de faitumiére sur le concept de complexité
car, celui-ci, tout en possédant les attributs j@tsbqui lui sont familiers comme le systéme,
'espace et/ou le temps, est une science en sioret avec des fondamentaux difficilement
maitrisables pour les scientifigues provenant dé&sutdisciplines et pouvant étre tentés
d’explorer des horizons scientifiques passionnamdss dont ils n‘ont pas I'entiere maitrise.
C’est pour cette raison que nous avons jugé udiim, d’apporter une analyse fidéle au
concept de la complexité, de faire appel aux astgur ont largement participé a sa diffusion
et a sa connaissance a I'image de Shannon et decWWea 1949.
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Dans les années 1990, une définition semble fdupahimité au sein de la
communauté scientifique pour le concept de comi@ekies scientifiques tels que Waldrop
(1992) définissent la complexité de la maniéere anti® :Complexity « A type of dynamical
behaviour that never reaches equilibrium and irctvinnany independent particle-like units or
“agents” perpetually interact and seek mutual agnodation in any of many possible ways.
The units or agents spontaneously organizing aoijamizing themselves in the process into
ever larger and more involved structures over thr@Valdrop, 1992) cités par (Williams,
1997; p. 234, p. 449).

Au regard de cette définition, nous comprenons guaairdans I'étude des systémes, le
concept de complexité appelle a préciser le corepmht dynamique et spatio-temporel des
différents éléments qui structurent et qui fondemtsysteme a partir de mouvements d’inter
rétroactions et d’interrelations multiples. Le cartement dynamique de ces éléments dans
les phases d’évolution organise le systeme towt’amo-organisant. C'est ainsi qu’ils font
émerger au sein du systeme lui-méme d’'autres nlesvsiructures. Une structure peut étre
comprise selon l'acception faite par Willams comrééant spatiale, temporelle ou
fonctionnelle (Williams, 1997). Dans son ouvra@haos Theory Tame(l997) Williams
suggere l'existence de « six ingrédients » a c@neidpour l'identification de la complexité
dans les systemes étudiés (Williams, 1997, p. 234)

(1) « A large number of somewhat similar but indepehdems, particles, members,
components or agents.

(2) Dynamism: the particles persistent movement andljusément. Each agent
continually acts on and responds to its fellow agem perpetually novel ways.

(3) Adaptiveness: the system conforms or adjusts to sietion so as to insure
survival or to bring about some advantageous reafignt.

(4) Self-organization, whereby some order inevitablgt apontaneously forms.

(5) Local rules that govern each cell or agent.

(6) Hierarchical progression in the evolution of rulesd structures. As evolution
goes on, the rules become more efficient and sioqdtisd, and the structure
becomes more complex and larger. For instance, atioom molecules, molecules
from cells, cells from people, and thence to fagjlcities, nations, and so forth ».

Ces ingrédients et/ou caractéristigues qui permiettdidentifier le niveau de
complexité d’'un systéme appellent a définir et @ndre en considération d’autres concepts
comme celui delynamiqueou des théories, comme celui chaos, de bifurcatiomu encore
des approches comme rfan-linéarité et 'auto-organisation(...) qui émergent deés l'instant
gue l'on évoque et/ou traite un phénomene compl€es. concepts, théories et approches
sont ainsi intrinsequement liés au développementadiéorie de la complexité comme
lindique Batty (2005) : « Complexity theory hasvd®ped during the last twenty years
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through excursions into dynamic. It began with satgphe and bifurcation theory, building
nonlinear approaches to biological systems, pdedlldy work in deterministic dynamics
leading to chaos theory. This has culminated imsd&bout transition, order, and the edge of
chaos, best seen in ideas about self organisatimcatly » (Batty, 2005, p. 13).

Les « six ingrédients » suggérés par Williams contituencore aujourd’hui a
alimenter des recherches relatives aux systemepler@s comme le démontrent les travaux
de nombreux scientifiqgues aujourd’hui. Comment, sdda contexte des nombreuses
investigations scientifiques relatives a la compéex la géographie concoit-elle ce
paradigme ? Quelles sont les approches que le g@logrdoit adopter pour mieux saisir la
complexité ? Dans l'objectif de préciser et d’apgporun éclairage au concept de la
complexité, differentes dimensions sont a distingeregéographie. 1l s’agit de la dimension
spatiale, de la dimension temporelle et de la dgimenanthropique de la complexité.

1.2.1. La dimension spatiale de la complexité :launécessité d’'une démarche
multi-scalaire

L'échelle est cet outil d’analyse pluridisciplinaiatilisé pour la précision du caractére
spatial et temporel de I'évolution d’'un systeme ptexre. Pluridisciplinaire car, I'échelle est
également appréhendée dans d'autres disciplinesmeoda physique mais aussi les
mathématiques comme le démontrent des recherchésnpsur la géométrie fractale ou
« Nouvelle Géométrie de la Nature » (Mandelbro2)9 introduit en géographie dans les
années 1990 (Frankhauser, 1994).

Tout en évoquant le concept de la complexité damssIrecherches, des scientifiques
ont également apporté des précisions a la notiéchélle parce que celle-ci implique autant
la dimension spatiale que la dimension tempor&kns le cadre de la simulation et de la
modélisation de I'évolution des systemes, Michaaityd de loin un de ceux qui ont le plus
insisté sur la notion d’échelle (Batty, 2005 ; 2qd., 34, 36, 57, 104, 108 et 146), souligne
limportance de la prise en compte de I'imbricaties échelles spatiales en s’appuyant sur
'exemple de la ville de Londres : « (...) the Londmxample shows that very dramatic local
change seems to have little effect at ever higpatia scales, although there may be impacts
through time and of course influences at highetescthan the metropolis itself (in other
world cities, for example). Thus, thecal-global continiuum will play an important role in
models (...) » (Batty, 2005, p. 21). Cet exemple m®rgue les effets des changements
observés ou simulés varient selon I'échelle comé@éAinsi, en plus de lintérét qu’ily a a
observer une démarche scalaire pour comprendrenigtidnnement évolutif des systemes
dans le cadre de la modélisation et simulationegemple indique également I'importance de
prendre en compte le rappdocal-global afin de mieux nuancer, interpréter et valider les
résultats obtenus lors de I'étape de la simulattarssi, dans sa démarche visant a démontrer
l'importance de I'échelle dans I'étude des systeowaaplexes, Michael Batty apporte encore
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plus de précision a la notion d’échelle en propbkadéfinition que voici Scale.« The level

of resolution at which we observe the city, whishessentially map scale, and the level of
functionnal differenciation that takes place inf@liént sizes of location or city ». (Batty,
2005 ; p. 34). Nous pouvons observer ici la volatgd'auteur d’insister sur la différenciation
existante entre, d’'un c6té I'échelle relativkedpace, etl’'un autre coté, I'échelle relative a la
taille. L'échelle relative d’'espaceamene a fixer un ratio/rapport/fraction/bornes/fiéne et
demande, parce qufinie, a réduire et/ou augmenter des proportions (Wikiah®97). Cette
échelle/espace peut étre comprise comme la déliomtaartographique d’'une aire ou d’'un
objet a qui I'on attribue des zonages. En revanbbehelle relative a laaille est considérée
commefinie et ferait plutét référence a la hauteur, a la leng, ou a la largeur d’'une forme
géométrique des objets qui se trouvent, caractérise structurent un espace délimité, en
l'occurrence la morphologie des batiments d’'uné.des différentes précisions que Michael
Batty (2005) apporte a la notion d'échelle, sorg@acer dans un contexte de simulation d’'un
phénoméne étudié car, elles indiquent tiéehelle/taille (souvent représentée par un pixel
dans beaucoup de modele) est aussi importante I'gabelle/espace(l'aire d’étude
géographique dans sa globalité) dans I'évaluat®tiélolution des territoires (Batty, 2005 ;
Williams, 1997).

Parmi les nombreuses définitions & donner au cortéphelle en géographie nous
pouvons mentionner celle Racine et de Reymond &8 tié par (Volvey, 2005 ; p. 18) qui
définit I'échelle comme médiatrice des configurations observées, médiatritane
pertinence, médiatrice d’'une intention, médiatrctane action, médiatrice en définitive des
valeurs, du pouvoir et des préoccupations humaifAessi, en Géographie, I'échelle est au
coeur de la compréhension de I'évolution des systedhediés. Le géographe est souvent
amené a changer d’échelle d’analyse afin de midsemwer les processus qui motivent les
changements. Cette migration effectuée d’'une éxleline autre, désignée sous le nom de
démarche scalairegst nécessaire pour comprendre le fonctionnenmentest complexe des
éléments qui composent le systéme. En effet, mpasse comme si selon I'échelle d’analyse
d’apres laquelle on observe un phénomene, le cdaempent de ce dernier était modifié sur
une autre échelle d’analyse. Et, dans son mouvereephénomene entraine inéluctablement
avec lui des enjeux différents. Pour illustrer pespos, considérons I'exemple du projet de
ligne a grande vitesse LGV-PACA. Ainsi, a I'échdlieale I'enjeu du projet est d’'impulser
un développement des territoires alors qu'a I'dehelégionale, I'enjeu est percu
différemment, l'infrastructure doit étre une altatime au probleme de saturation des routes et
autoroutes, et pallier la lourde insuffisance eniggment ferroviaire de la partie est de la
région PACA. D'ou la nécessité de prendre en corbgeboitement des échelles pour mieux
saisir les enjeux de la future infrastructure (CNREO5).

De méme, la pertinence de la démarche scalaingstiig dans le fait que les facteurs
qui sont a l'origine des transformations d’'un ph®@eoe a une certaine échelle peuvent
déterminer, influencer, voire méme faire émergellesequi vont avoir lieu ou sont
susceptibles de se produire a une autre écheklst @& cas de linfrastructure grande vitesse
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ferroviaire qui, en améliorant 'accessibilité d’territoire aux échelles régionale, nationale et
européenne, c'est-a-dire au niveau global, augmdaits le méme temps lattractivité a
I'échelle locale (communes, villes et/ou quartiegs)nodifie I'image initiale de la ville. C'est
ainsi que des villes de passage, voient leur sétatuer en «ville TGV, dynamique et
moderne » ou l'on s’arréte désormais pour vishabiter ou entreprendre. Toute chose égale
par ailleurs, et dans I'hypothése que le réseamatsport en question (TGV) fasse office de
catalyseur, il serait justifié de penser que cevaau statut de ville moderne provoquée par la
grande vitesse puisse avoir des incidences majeefesi mineures sur la vie socio-
économique locale de la ville desservie par le TG¥t exemple conforte I'hypothese selon
laguelle le développement local est fondamentalédieraux processus qui interviennent a
I'échelle globale, et que seules une approche iseafune confrontation entre changements
globaux et changements locgoermettent de saisir les enjeux inhérents aux phénes qui
structurent 'espace géographique.

Ainsi, le géographe doit en permanence appréhefidasemble des échelles
pertinentes pour arriver a expliqusemn objet d’étude. Quand a I'échelle, elle sert souvent
d’'instrument de mesurédu final, nous pouvons noter que les processusnmtivent les
changements sont complexes et leur prise en conduessite souvent de changer d’échelle
d'analyse pour mieux situer ou les changementsctétepourraient éventuellement se
diffuser, se concentrer, marquer leurs différeimiet et constituer ainsi une continuité et/ou
rupture/barriere dans I'espace et dans le tempsteTais, méme si la nécessité de confronter
les différentes échelles d’analyses pour appréheladeomplexité des phénomenes étudiés
semble étre fondamentale, il faut garder a I'egjuitl est toujours délicat, voire impossible,
d’appréhender les conflits que révele 'emboitenuss échelles, c'est-a-dire la succession
d’'objets géographiques contenus dans l'une et/autre des échelles et que, c'est
essentiellement pour ces raisons que la plupartmbeiles s’appuient sur une seule échelle
d’analyseet généralement sur celle ou les données sont stxealet renseignent le plus sur
le fonctionnement du systéme étudié (Gibsral, 2000).

Au-dela de la démarche scalaire permettant d'agmddr la complexité, trois
éléments que l'on retrouve généralement dans lgserehes relatives a l'analyse spatiale
permettent de représenter spatialement la comgleeis systémes complexes. Il s'agit (1) de
la résolution: formalisée par des pixels, des lignes et/oupddgyones et faisant référence a
la précision des éléments/objets qui se situent daspace. De cette précision dépend
largement les résultats escomptés dans les phassgsdlation. Aujourd’hui, la télédétection
enrichie de satelltes de plus en plus performagi88OT, LANDSAT...) permet la
connaissance précise de I'évolution de ces objétsénts ; (2).'étendue/surfacec’'est-a-dire
laire d’étude délimitée (attributs spatiaux) ; (B caractere spatialement explicite du
modele :il faut comprendre ici la capacité du modele aamcrire I'objet étudié a partir de
deux ou trois dimensions spatiales : latitude, kg et altitude. De méme que I'échelle
spatiale, la complexité doit aussi étre appréherties sa dimension temporelle car les
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phénomeénes, qu’ils soient spatiaux ou puremenagrcpossedent aussi une temporalité qui
appelle a étre précisée constament par le scoumif(Lambin et Strahler, 1994 ; Lambin,
1996).

1.2.2. La dimension temporelle de la complexité

Les premiers mots qui viennent a l'esprit quandéwnque le «temps » et/ou la
« temporalité », sont ldPassé,le Présentet le Futur. Au-dela d'un débat idéologique,
épistémologique et passionnant qui tourne autoucette notion chez les historiens, les
philosophes, les physiciens et les géographesl|egdéfinition apporter au temps ? A cette
guestion, le scientifique d’aujourd’hui, a largemel@passé la réponse de Saint-Augustin
(354-430 apres Jésus-Christ) qui, dans le livredXIses confessions, répond a la question
« gu’est-ce que le temps ? » de la maniere suivaitpersonne ne me le demande, je le sais,
mais si on me le demande et que je veuille I'expligje ne le sais plud?our la nouvelle
génération de penseurs, pensgariori le temps, c’est voir en celui-an étre, une réalité en
soi indépendante des objets qui sont en lui, eturoparactére de ces objets, puisqu'’il peut
agir sur eux, gu'il peut les détruire, les outrager les flétrir, leur porter atteinte, leur
apporter des changements ou, au contraire, lesgigarnKaplan, 2004).

Mais, déja en 1943, dans sa démarche de compretdde saisir « temps » et
« temporalité », le phylosophe Jean-Paul Sartrpgsait la réflexion suivante : « Le passé
n'est plus, 'avenir n’est pas encore, quant aggméinstantané, [...] il n’est pas du tout. [...].
Ainsi, toute la série s'anéantit et doublementsque le « maintenant » futur, par exemple,
est un néant en tant que futur et se réalisera éamtnlorsqu’il passera a l'état de «
maintenant » présent. La seule méthode possiblegtodier la temporalité c’est de I'aborder
comme une totalité qui domine ses structures sexasd et qui leur confére leur
signification » (Jean Paul Sartre, cité par Volwtyal 2005 p. 30). C'est la derniére
affirmation de Sartre qui attire notre attention ee montre que le temps doit étre considéré
de la facon la plus entiére qui soit. Son imporgaagjourd’hui pour la géographie se mesure
au méme titre que I'espace dans les processus délisaiion et de simulation ou les notions
delaps de tempgas de tempst deduréeconferent a un modele son caractére dynamique et
ameénent a simuler un phénomeéne afin d’obtenir desltats dans utemps courtheures,
jours, mois, années) ou dans temps longdécennies, siécles, millénaire) et méme dans un
temps moyenq(i se situerait entre le court et le long). Puéisqde méme que I'échelle, la
temporalité est au coeur de la modélisation/sinaradiu’elle soit prospective ou prédictive.
Par conséquent, la temporalité conduit a introddaes les processus de compréhension du
fonctionnement d’'un systéme complexe, le concemdiaehronieet dedynamique(Voiron-
Canicio, 1993).

Dans sa volonté de préciser I'évolution des systeméravers la modélisation et la
simulation, le géographe envisdggempsdans sotommencementians salurée dans son

développementt dans sorachevementar, ayant compris que, l'espace possédant ses
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dimensionsde méme le temps avait u@paisseurqui attire depuis longtemps et encore
aujourd’hui, la curiosité de scientifigues de tdards (Hagerstrand, 1976 ; Thrift, 1977 ;
Thrift et Glennie, 2001 ; Gren, 2009 ; Kurtz, 208X@.). Mais, il est important de souligner
gu’en plus des historiens, des philosophes et degrgphes la notion de temps se révéele
également tres importante pour d’autres scienfigqorovenant de disciplines variées comme
lindiquent des travaux portant sur la théorie dba@s du mathématicien/géologue Paul
Garnett Williams (1997) ou encore de l'urbanistefaageur Michael Batty (2005) qui
cherchent a comprendre la complexité des systérbaig a partir des automates cellulaires,
des systémes multiagents ou encore des fractades. deux évoquent largement la notion de
temps et de temporalité dans les phases de siomlati de modélisation, en montrant
comment a travers le temps les obijets situés desEake pouvaient selon leur comportement
évolutif, changer plus ou moins radicalement, aagdformer, subir une mutation surprenante,
inattendue et méme chaotique. Ainsi, pour Willigmas exemple, changement et temps sont
des notions qui fondent la théorie du chaos, coffifustrent ses propos : « The chaos that is
study is a particular class bbw somethinghanges over timdn fact, changeandtime are
the two fundamental subjects that together makehapfoundation of chaos » (Williams,
1997, p. 3). Et, pour saisir aisément la pertinetieda variabléemps/temporalité dans le
comportement en évolution des objets/phénomeneabédtuwilliams (1997) dans la figure
1.2 donne deux exemples : le premier est relatip@ds en évolution d’un nourrisson et le
second aux changements du prix du blé. Ce graphsijmple mais explicite, indique
comment un phénomene peut changer dans le temgg(cé 1.2). Si le poids du nourrisson
suit une croissance assez réguliere donc constasterix du blé, en revanche, connaissent
eux une situation catastrophique avec des péridde8ation et de déflation alternées et
brusques donc hautement imprévisibles. Dans uneentEmarche visant a appréhender le
temps, nous pouvons également citer 'exemple&®lition de la ville de Buffalo aux USA.
Dans ce cas précis, Michael Batty procéde a unalaiion (cf. figure 1.3 et figure 1.4) de
I'évolution chronologique de la croissance urbagmtre la période allant de 1820 a 1920.
Cette période est suivie du phénoméne de subustims c’est la période allant de 1920
jusqu’en 1990 (cf. figure 1.3 et 1.4 (b) et 1.4 @) (cf. figure 1.4 (e) et 1.4 (f)). Comme nous
pouvons le noter, la croissance urbaine de 18286® Torrespond au développement de
l'agriculture intensive (cf. figure (1.4 (b)). EBti860 et 1890 une nouvelle activité émerge.
C’est l'industrie (cf. figure 1.4 (c)). La présend@n port et certainement le statut de Buffalo
de ville frontaliere avec le Canada ont manifest@niavorisé I'émergence d’'une activité
industrielle et portuaire. Dans 'exemple de Buifde secteur industriel semble étre la base
du développement économique de la région. Maispénede de désindustrialisation survint
au début des années 1960 ce qui explique le dégliphénoméne urbain et le renforcement
du phénomeéne de suburbanisation (cf. figure 1)4 Afpartir de cet exemple, nous pouvons
faire remarquer la volonté de l'auteur a démoritimportance de la variable temporelle dans
les étapes de simulation, ce gu'il appealie space-time serigBatty, 2005 ; p. 443). Il en
ressort que I'évolution chronologique simulée dadgion de Buffalo offre une image des
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différentes trajectoires empruntées par ce tergitpour marquer sa spécificité et se forger le
statut deMetropolitan Buffaloque nous lui connaissons aujourd’hui (Goldman, 1,988tty
and Howes, 1996 ; Batty and Howes, 2001 ; Batt9520

Weight

Time -

Figure 1.2. : Hypothetical time series : (a) chaobeaby’s weight

(b) change in price of wheat over time
Source : Williams, 1997, p. 4

{a) up to 1820: the sparsely 161 1820-1860; imtensifying _ (c) 18601890 the emargent
1820 1860 1880 settled frontier agricultural settlement industrial city
e P B
i ] 58 T g
‘ ‘ , ‘ |
. . ; [ |
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{d} 1880-1920: the maturing (e) 1920-1260: the early (f) 1960-1990: urban decline
industrial city suburban city and suburban growth

1920 1960 1990

Figure 1.3. : The growth of buffalo from 1750 t®@09 Figure 1.4. : The abstracted patterns of urban trow
Source : Batty, 2005 ; p. 442

Cependant, il faut souligner que s'il est aisé dprésenter I'espace a travers la
cartographie thématique, et aujourd’hui, a partirtechniques plus sophistiquées comme les
Systemes d’Information géographique (SIG), en rekan il a été pendant longtemps
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beaucoup plus difficile de représenter le tempdagen explicite dans son « écoulement ».
Nous entendons par la dans seammencementjans sadurée dans sordéveloppemengt
dans sorachévementpour les trois raisons suivantes : . phyce que les « recherches sont
restées, pendant longtemps, prioritairement oriestéur les dimensions thématiques et
spatiales avec un temps implicif@) parce que le temps associé a I'espace, depuisraeunlte

le XXeme siecle, sont considérés des lors commerdalités indissociable§) parce qu'il

n'a pas toujours été aisé pour les scientifiquesxd{éme siecle, excepté pour les données
climatologiques ou encore démographiques, d'acquéks informations intégrant la
dimension temporellé¢Cauvin et al, 2008. L'avenement et le développgnues modeles
dynamiques et des Systémes d’Information Géographaans les derniéres décennies ont
toutefois permis d’'intégrer des données temporeles I'étude des phénomenes/objets qui
se situent dans I'espace et dans le temps.

En plus des dimensions scalaire et temporelle gunpttent d’'identifier le degré de
complexité d'un systéme en géographie ou encores dbautres disciplines ou elle est
beaucoup plus relative a la modélisation et antaukition, il y a la dimension humaine de la
complexité et/ou facteur anthropique qui, a travarprise de décision (mise en place d’'une
nouvelle infrastructure de transport, choix deotzalisation des activités économiques...) ou a
travers le comportement des acteurs au sein d’'steéisye donné (comportement de mobilité,
choix d’'un mode de transport...), doit étre considazémme un élément pouvant renforcer
cette complexité voire méme dans certains casila &ister. Parce que l'individu en tant
gu’'acteur est au centre des processus qui motisntchangements, comme l'ont déja
démontré les travaux de l'illustre géographe su@dorsten Hagerstrand, (1976) suiTlene
géography La Time Géography est cette « approche », cauraob», cette « théorie », cet
ensemble de « modeles » que des scientifiquesséal de Hagerstrand considérent comme
étant une « ontologie » et définissent comme santifexplicitement la mise en évidence de
l'articulation existante entre [lindividu, l'espacet le temps dans les processus de
modélisation des systémes complexes, en l'occuerees dimensions spatiales des sociétés
humaines. D’ailleurs Nigel Thrift (1983) préciseeqla Time Géography s'inquiéte de la
coordination spatio-temporelle des comportementsaos :It examines the coordination of
individuals’ possibilities of action in time andage with existing object and organisation of
time).

Ainsi, c’est a lI'examen de limportance de la dirsiem anthropiqgue dans les
processus de formalisation de I'évolution des syst spatiaux que nous proposons dans la
section suivante de voir comment I'action humaim@lace au centre de la complexité.
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1.2.3. La dimension anthropique de la complexitie jeu des acteurs au cceur de la
complexité du systeme

La gouvernance territoriale est dautant plus cexpl qu'elle se déploie
généralement a différentes échelles spatialese @ettnplexité liée a la prise de décision
humaine et les nombreuses incertitudes qu’elleadra favorisé le développement et
I'utilisation de méthodes comme |€sizzy Sets (Ensembles Floua)théorie des évidences,
etc. (Hagen, 2003 ; Hubert-Mat al., 2002 .). Les Systémes d’'Informations Géographiques
et de nombreux modéles dynamiques et spatialenegpiites se positionnent aujourd’hui
comme des outils incontournables pour l'aide adaision car 'lhomme est bien catteur
géographique qui, par ses actions, transforme sorirennement naturel et social, tout en
n'étant plus déterminé totalement par.IUidevient ainsi 'élément central dans les psstes
d’organisation des systémes. Etant donné Igaetion humaineest un facteur qui vient
déterminer et faconner le devenir des territoiles, acteurs sont a la fois en amont de
l'organisation du systéme parce qu'’ils initient gesjets de territoire et se situent dans le
méme temps en aval de ces projets car ils propdssmninesures d’accompagnement pour que
ces projets deviennent des enjeux de développetaattbrial. Les acteurs sont ainsi au
centre des facteurs qui peuvent influencer I'évotutdes territoires. Il n'en demeure pas
moins que la prise en compte du « raisonnement inuwsnaste difficile dans les processus de
modélisation/simulation.

1.2.4. De la complexité a la simplexité : propasitid’'une bréve introduction de la
pensée simplexe

Le maitre mot du début du XXf siécle est celui de la complexité. L’économie est
complexe, la vie dans les mégalopoles est complese,mécanismes de la maladie
d’Alzheimer sont complexes. Trouver le bon bioceabti pour remplacer le pétrole est
complexe, gérer des familles séparées et perneetadois le développement harmonieux des
enfants est complexe. Nous sommes écrasés panfaeaté (Berthoz, 2009).

En jetant les bases de la théorie de la simpledé@g,chercheurs comme Morin (1990)
Gribbin (2004), Bonabeau (2007), Berthoz (2009)le$ récemment Pina et Rego, (2010), ne
renient pas la complexité. Bien au contraire, dans démarche, ils proposent une ouverture
au paradigme de la complexité car la simplexiténd’ certaine maniére, contient de la
complexité. Mais quel sens revét le concept de Isixitg ? Simplexité, du terme anglo-saxon
simplexity,est communément utilisé par les géologues depsiisriaées 1950. Ce concept est
trop souvent faussement assimilé a de la « simbcqui renvoie a I'absence de toute forme
de complexité. Aussi, pour Berthoz, la simplexis autre que la simplicité. Dans son
ouvrage « la simplexité », paru en 2009, il indigues la simplexité est d’abord une
propriété du vivant »Considérant que le vivant est complexe dans soctifmnement, dans
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son essence et dans son comportement, alors,datvégt complexe. La simplexité est donc
fondamentalement liée a la complexité avec laqudkepartage la racine commune « plex ».
Etymologiquement parlant, la simplicité c’'est «gei ne fait qu'un pli» alors que la
complexité dérive d’'un mot signifiant « plié aveatrelacé ¥.

La simplexité estette complexité déchiffrable, car fondée sur ualeer combinaison
de regles simplegBerthoz, 2009). En définissant ainsi la simgkexBerthoz se rapproche de
Nicolas de Cuses (1401-148%)Mais dans une acception plus détaillée du condepla
simplexité, 'auteur propose la définition suivantea simplexité est un ensemble de solutions
trouvées par des organismes vivants pour que, rddigcomplexité des processus naturels,
le cerveau puisse préparer I'acte et en anticipes tonséquences. Ces solutions ne sont ni
des caricatures, ni des raccourcis, ni des résunREsant le probléme autrement, elles
permettent d’'arriver a des actions plus élégantphys rapides, plus efficaces. Elles
permettent aussi de maintenir ou de privilégiesdms, méme au prix d’'un déto(Berthoz,
2009). La simplexité est un nouveau concept. I8'agit pas ici d’accepter ou de rejeter ce
concept. Il s’agit tout simplement dans le cadrdadeéflexion portant sur la complexité de
porter a connaissance la gestation de nouvellesi¢iséet/ou de nouveaux paradigmes.

Nous le savons, le réel est complexe. C’est petie caison que des lois existent, des
idéologies naissent afin de se substituer a lat@éééMorin, 1990, 2005). Toutefois, le
scientifique est invité a rester vigilant a toutenie de tentative de faire abstraction de la
complexité, fondement méme du réel. Les géographesravaillent sur I'organisation des
systémes, au sens organisation dynamique, ont |$aiportance de prendre en compte la
complexité du réel, or, comme nous le savons, dbinpas d’organisation sans complexité
Ainsi, les géographes proposent d'appréhender laptxité a travers des démarches
(systémiques par exemple) et des facteurs géogpaghisuffisamment calés au réel pour

pouvoir traduire la complexité des systemes étudiés

Simplicité et complexité sont deux notions qui detent et qui s’articulent dans le
cadre de I'évolution des systémes et phénoménepleres, d’'ou la notion de simplexité et
d'ou la question suivante : est-il possible de coangre les systemes complexes dans leur
devenir et dans leur état actuel si au préalahles learactéres les plus simples ne sont pas
considérés ? Si l'on considere comme Gribbin (200de « complexity arises from
simplicity », la réponse est non et suggere quedle de la simplicité soit considéré pour
permettre la compréhension des systémes complexes.

29 Le « plic » pour le pli et le « plex » pour I'eglmcé viennent tous les deux de la méme racineeindpéenne « plek » Gell-Mann M., Le
Quark et le Jaguar, op. cit., p 45.

%0 Nikolaus Cusanus, 1401-1464 avait déja réfléchpenbléme. Inspiré par le commentaire de ProcluslestParménide de Platon, il
propose de résoudre le probléme de la simplicitdfdexité par ce qu'il appelle keoincidentia oppositorum, la coincidence des forces ou
des opposés », utilisant come méthode deux pyrangjdadratiques en rapport avec I'arithmetica usalés de Pythagore.
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1.3. Le parti retenu : appréhender I'évolution du ystéme transfrontalier
par la modélisation spatiale

La complexité, comme nous avons pu le noter, déderalusieurs facteurs et devient
ainsi difficilement saisissable. Elle nécessite dde mobiliser des méthodes et moyens a
image de la modélisation et de la simulation pdappréhender (Whiteet al., 1994 ;
Williams, 1997). Nous pouvons ainsi distinguer ugrtain nombre de facteurs clefs a
considérer dans le cadre de la modélisation etlation des systemes complexes. C’est
Verburg en 2002 qui évoque ces difféerents factquescertains chercheurs désignent sous les
termes dgparametres et/ou sous-systemapres les avoir adaptés a la thématigue de notre
recherche, nous avons choisi de les nomrfesteurs géographiques parametres » pouvant
étre compris dans d’autres disciplines comme lehénaatiques, comme uniquement liés a la
mesure ou a tout objet et/ou phénoméne quantifiable

Aussi, c’est en nous appuyant sur de récents tragtawgéographes (Le Moigne, 1999 ;
Agarwalet al.,2000 ; Verburg, 2004a, 2006 ; Corgeteal.,2006), et aussi sur des recherches
non spécifiquement géographiques mais qui évoquentains de ces facteurs géographiques
dans le cadre de I'étude de la complexité comme deuBak, P et Paczuski en 1993, avec
leur « populaire » interrogationWhy Nature Is Complexpour apporter des éléments de
réponse au « pourquoi de la complexité », que mwaposondes facteurs géographiques
récurrents a considérer au préalable d'une dématehmodélisation et/ou simulation des
systéemes complexes. Ces facteurs géographiques lssntlefs ouvrant l'accés a la
compréhension du fonctionnement des objets/phénesnéamplexes et de leur évolution
possible dans I'espace et dans le temps.

1.3.1. Interactions prépondérantes des échellegisp@mporelles et des différents
sous-systemes

En prenant I'exemple des infrastructures de tramspai desservent un systeme
territorial donné, Patrick Bonnel (2004) montre nécessité qu’il y a de confronter les
différentes échelles spatio-temporelles d’analyses comme les différents sous-systéthes
(cf. figure 1.5 et tableau : 4).

%1 Dans I'exemple tiré de I'ouvrage de Patrick Bon(&004) le systéme urbain est décomposé en trois-sgstémes. L'auteur distingue

ainsi le sous-systéme de transport c'est-a-ditensémble des infrastructures de transport quedrgsbit le mode sur le territoire considéré
(...) », ensuite le sous-systéme de localisatiorfajuréférence aux différentes activités et quorrespond a l'inscription dans I'espace des
équipements ou sont réalisées les activités urbding » et enfin le sous-systéme de relations Exiqui « correspond a I'ensemble des
relations et activités des acteurs du systéeme murlSain inscription dans I'espace traduit le fonatiement socio-spatial de la ville. Pour les
individus, il transparait au niveau des pratiquémsines, c'est-a-dire des comportements d'actigtée mobilité (...) » Bonnel 2004 p. 27.
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Sous-systeme de

Sous-systeme de
localisations << > y

transports

Sous-systeme des relatiol
sociales

Figure 1.5 : « Interactions prépondérantes ensr&tés sous-systemes »
Source : Bonnel, 2004, p. 28

Tableau 4 : « Echelle spatio-temporelle et moditina»

Court term Moyen term Long term
<abans 5a15ans >al5ans
Quartie -A- -B-
Interaction négligeable
Zone -A-B- -B- -B-C-

Prise en compte partiell
des interactions entre Ids
sous-systémes urbaing

Agglomératior -B- -B-C- Les interactions so
prépondérantes paur
I'avenir lointain

Source : Bonnel, 2004, p. 28

1.3.2. Facteurs de changements, interactions sdatiaet effets de voisinage

Localisation d’'une nouvelle gare TGV, d’'une nousedtation de tramway, d'un arrét de
bus, rénovation urbaine, problématique des jeuxctdias, changement climatique,
conjoncture politigue et économique, événementtgpe grande ampleur, etc., le nhombre
des facteurs de changement a prendre en compso@stnt considérable pour évaluer un
phénomene socio-spatial évolutif. D’ou I'imposstBilpour le scientifique de les intégrer tous
dans un méme processus de modélisation. C'est quite raison que le choix des facteurs
déterminants doit au préalable faire I'objet d’'ueeherche approfondie souvent a partir d’'une
approche systémique permettant d’isoler les fastdeis plus pertinents. Au niveau du
modéle, le choixles facteurs de changemeatt primordial car, de la complexité du modele
dépend le choix des facteurs. Trois approches gppréhender les facteurs de changement
sont proposées (Verburg, 2004a ; Corgne, 2004 et id2006) : (1) Les relations établies
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entre les changements que subit le phénoméne é&utté facteurs de changements qui sont
impliqués ; (2) L'utilisation de méthodes empiriguguantifiant les relations entre les facteurs

de changements et le phénoméne en question vikdasques statistiques ; (3) Les recours

aux « dires d’experts » ou « connaissances d’expelies experts pouvant étre des acteurs ou
autres gestionnaires des territoires.

L'utilisation de différents types de connectivit@stre les unités spatiales distinctes sont
un moyen de détermination dégeractions spatiales et des effets de voisin@babler,
1978). A partir de la deux niveaux types de corimé€s peuvent étre distingués: (1) Une
connectivité/connexité de réseaux qui participera dtructuration et a l'organisation de
lespace (lignes a grande Vvitesse/TGV, aéropotbsihuports, autoroutes/routes,
télécommunication (...), (2) Une connectivité lié aifférentes regles et lois en vigueur sur
un territoire (PLU, DTA, SCOT, loi montagne, lottéirale...) comme l'indique d’ailleurs le
diagnostic spatial évoqué dans la premiére paetieette étude.

Les différents facteurs géographiques énumérésgedement sont a replacer dans le
cadre de la compréhension de I'évolution des syst&snmplexes et doivent permettre ainsi,
de mieux orienter les objectifs dans tous procedsusodélisation/simulation.

1.3.3. Dynamiques temporelles et définition degeardoires de changement

Les processus a l'origine de I'évolution des phéanes étudiés se produisent a partir de
conditions endogénes et/ou exogéenes ainsi que rbévents aléatoires rendant difficile leur
appréhension. Cependant, trois échelles permateenbmprendre leur évolution temporelle
et par la méme leur dynamisme (Bonnel, 2004) algis’(1) dulong terme supérieur a 15 ans
(2) dumoyen termesitué entre 5 et 15 ans (cf. tableau 4). Les tagdde simulation faisant
référence au moyen et long termes sont généralemngentés vers des simulations
prospectives et dans des domaines spécifiques cdesnenpacts d’'une infrastructure de
transport a grande vitesse ou d’'un aéroport sdéeloppement d’un territoire et enfin (3) le
court termequi se définit en jours, en semaines, en moisreihment supérieur a cing ans (cf.
tableau 4). Le court terme est généralement upliaé effectuer une modélisation prédictive
notamment dans des domaines spécifiques comme rbihgle, la Climatologie, la
Médecine, etc.

1.3.4. Niveaux d’intégration et de validation desodeles: modélisation et
simulation spatiale

C’est certainement 'une des phases les plus gesiget les plus angoissantes. Ici, le
chercheur s’apercoit finalement que tous les fastgéographiques dans la plupart des cas
sont difficiles, voire impossibles a considérer gan modeéle (quelle que soit sa nature).
Toutefois, deux niveaux d’intégration et de validatdu modéle lui sont proposés afin de
mieux rendre compte de la réalité observée du phéne étudié ainsi que du futur probable
simulé par le modeéle lui-méme. Les deux niveaurté{jration a prendre en compte sont les
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suivants: (1)'analyse séparée des différents sous-systemesd@geinteractions supposees
négligeables Cette option semble privilégier une vision sirfipditrice du modéle ; (2)es
interactions entre les sous-systemes sont priéi&giet analysées de facon conjair@ette
deuxieme option, contrairement a la premiere, @iseomplexifier le modele. Ainsi, «un
compromis approprié entre ces deux niveaux d'iraémn doit étre trouvé : une trop grande
complexité d’un modeéle le rend difficilement opérahel et reproductible ; a l'inverse une
simplification a outrance le rend peu fiable, vaimatile » (Corgne 2004, p. 48).

Par ailleurs, le chercheur dispose de deux niveiguxalidation : (1) Le premier niveau
renseigne sur les taux de fractions correctesreh@es estimés par le modele pendant I'étape
de la simulation (Hagen-Zanker, 2005), (2) Le demeé niveau de validation renseigne sur
l'aspect qualitatif de la recherche. Les résuldsla simulation sont souvent validés par
comparaison a un phénomeéne déja existant et gieibai par recours aux avis d’experts ou
encore en comparaison a d’autres simulations duenwé&dre.

A l'issue de cette analyse, on peut dire que leBnsgs sont complexes parce que 'on
n'a pas de prise sur eux. lIs ont une certaineraumie qui implique I'existence d’une inertie
spatiale (I'influence du passé sur le présent)question est, jusqu’a quel point y a-t-il inertie
? Jusqu’a quel point cette inertie peut détermieer partie ou totalement) le devenir des
systémes complexes comme les systemes transfevatali

Conclusion du chapitre 1 partie 2

Les systemes sont par essence complexes en raesonmdltiples « actions »,
« interactions » et/ou boucles de « rétroactionsitjyes et/ou négatives qui les caractérisent,
et qui par conséquent orientent leurs trajecto@eslutives, fontémergerdes structures
nouvelles encore plus complexes font apparaitsdifiercationsen définissant des phases de
transition épousent des formes nouvellgsi, initialement n’était pas prévisibles comme
lillustrent les études basées surfiextales.C’est donc dans un tourbillon de processus et de
structures émergeantes qu'’il faut orienter lessdite Vicsek et Szalay en 1987 qui affirment
gue :Nature can produce complexes structures even iplsisituations, and can obey simple
laws even in complex situations’émergence de nouveaux et surprenants élémeétdts
et/ou nouvelles formes de structures, qui sont pesduits des différents processus
d’évolution, fonde le caractére complexe des systeat justifie la popularité des modeles
dynamiques, a I'image des modeéles basés sur lesatés cellulaireCes types de modéles
visent a décrire, expliquer la réalité présenteaetrévoir dans la mesure de leurs
performances, le futur possible et probable deteryss complexes.

Cependant, gardons a I'esprit que le modéle wje'sine représentation simplifiée de
la réalité, destiné a mieux la comprendre ou a awir elle et quiconsiste tout d’abord a
privilégier certaines entrées, certaines sortiescettaines relations causales que I'on peut
représenter a travers le cadre concept(@uitton, 1964).
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Chapitre 2. La modélisation des systemes complexet®réts des automates
cellulaires

2.1. Modeles dynamiques et simulations des systénwesnplexes

C'est parce qu’il est difficile, voire impossiblele faire état de tous les modéles
dynamiques existants et traitant de I'évolution gaénomenes que des classifications sont
proposées. On observe en effet des modeles baséansuapproche dite « dure » ou
« approximative », (Corgne, 2004), d’autres s’apgmiiysur des domaines d’application ou
encore sur la temporalité (Lambin, 2000). Certaiclassifications distinguent des modeles a
base unique et des modeéles a bases organisatemmelllitiples(Cauvin et al., 2008). Ces
distinctions et/ou classifications visent a offtine meilleure connaissance des modéles
existants. Toutefois, il faut admettre qu’il n'egas tres aisé de se retrouver dans ces
classifications d’autant plus que les modeles psépaes dernieres années sont des modéles
hybrides difficiles a classer et qui bénéficientrd# grande avancée technologique ainsi que
d’'informations de plus en plus précises (Gauchetedl., 2006), Les types de modeles
présentés dans les paragraphes suivants sontlparphiis utilisés aujourd’hui en géographie.

2.1.1. Les réseaux neuronaux

Les réseaux neuronaux o#Artificial Neural Netwoks sont utilisés pour la
représentation dynamique de phénomenes spatiauscdestravaux biologiques. Les modeles
issus du paradigme des réseaux de neurones sa@#éslaomme étant des modeéles
d’évolution. Principalement axés sur les intercoiomes entre les noeuds/neurones, les
réseaux de neurones sont également utilisés poterndger la morphologie des
objets/phénomenes étudiés. lls ont largement isfar géographie mais aussi d’autres
disciplines. En géographie des transports (L'Host897 ; Chapelon, 1997, 2006 ; Dupuy,
1975, Bavouxet al., 2005 etc.) ils permettent notamment, quand il¢ sombinés avec la
théorie des graphes, de détecter les formes dewésgui structurent les territoires. En
télédétection, ils sont utilisés a des fins de lisadon des changements détectés sur les
territoires et de classification des types d’octigmaet d’utilisation des sols (Fooat al,
1999, 2002). On retrouve également leur applicatans le domaine des infrastructures
critiques telles que les réseaux électriques ogadeou encore dans le cas des liens du réseau
internet.

2.2.2. Les modéles mathématiques et statistiques

Dans le cas précis d'un modele mathématique, lailation repose sur une ou
plusieurs équations qui calculent le niveau deipi@t des changements observés (Lambin,
1994 ; Sklar et al, 1991). Les modeles mathémadicgant généralement combinés avec
d’autres techniques modélisatrices. C'est le casrmdedeéles « classiques » a quatre étapes
couramment utilisés par les bureaux d’étude esgnot largement appliqués dans le cadre de
la prévision de trafic sur de nouvelles infrastmes, de la mobilité et du choix modal
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(Bonnel, 2004). Des approches comme les analysdtévani¢es, les régressions multiples,
etc., sont la base des modéles statistiques. Gentlai ces modéles sont également désignés
sous le nom de modéles stochastiques (Monte-Caral&ion) dans la mesure ou ils font
appel a des tirages aléatoires pour saisir I'éiaudes phénomeénes étudiés.

2.1.3. Notre choix, les modéles basés sur les fattes Cellulaires

Les automates cellulaires sont des modeéles de typwlividus centrés », ces
«individus » étant désignés sous le terme de Igleslk» dont le
fonctionnement/comportement repose sur des refatam voisinages (Tobler, 1979). La
différence entre systéme multiagents (SMA) et aates cellulaires (AC) est simple. Les
premiers sont plus pertinents pour analyser etlemi@ comportement d’'un individu ou d’un
groupe dans un territoire donné et a un temps daioes que les seconds sont plus pertinents
pour simuler et expliciter la maniere dont les ég®s spatiaux s'organisent peu a peu et se
structurent dans le temps. Par ailleurs, la fafidletes modeles basés sur automates cellulaires
réside dans la difficile prise en compte des imtivas sociales (individus et groupes) et/ou
politiques d’'un systéme (Tobler, 1979 ; Alcamo, 4Pfandis que la faiblesse des SMA se
situe au niveau de leur capacité a considérentesactions spatiales (relations de voisinages
entres différents objets situés dans I'espace gpbigue). Les SMA somonstitués d’'un
ensemble d’agents autonomes et indépendants eadtite, qui coordonnent leurs actions
dans un environnement et forment une organisatitificzelle (Bonnefoy, 2001). Les SMA
sont essentiellement tournés vers l'analyse de odexments individuels, ou d’'un groupe au
sein d’'un systéme complexe donné. lIs permettentt tomme les automates cellulaires
d’ailleurs, de simuler des processus de diffusiam @hénoméne au sein du systeme lui-
méme et de mettre en évidence un fait émergeants as les cas, c'est la problematique et
I'entrée choisis par le chercheur qui doit déteemile type de modele utilisé. Pour exemple,
AC vs SMA ou SMA vs AC ? C’est un choix méthodolpgg qui s'impose car si 'approche
préconisée est une entrée SMA vs AC, cela veutatieel'on considére au préalable que c’est
le comportement des agents dans I'espace qui déeiimrganisation et le fonctionnement
de l'aire d’étude. En revanche, si I'on considene approche AC vs SMA cela sous-entend
gue c’est la structure de I'espace étudié qui déter et expliqgue le comportement complexe
des agents dans I'espace.

Tous les modeéles ont des limites, ce qui a favoi@®@ergence des modeéles dits
hybrides. Les modéles hybrides consistent a efectun couplage de modéles
(mathématiques, statistiques, les réseaux neurpnbasx systemes multi-agents et/ou
automates cellulaires) dans l'objectif de fairespgtir la structure des systémes complexes
étudiés grace a «une intelligente combinaison »pdgpriétés et parametres provenant
d’autres modeles (Li et Reynolds, 1997).

Aussi, le géographe est tenu de garder en mémo@degmodele, méme s’il a évolué
depuis J.H. Von Thinen, doit rester cet outil deptévision, de la prospective et de
'anticipation des phénomeénes évolutifs, certesveda incontournable, mais qui ne peut se
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substituer a d’autres préalables comme par exelapléagnostic spatial transfrontalier sans
lesqueld’outil modéle n’est qu’un leurre ne pouvant congugu’a de piétres résultatsar, il
n'y a pas de modele sans objectifs.

2.2 Philosophie et structure des modeles basés $es automates cellulaires

En 1987, Couclelis percoit 'importance des aut@saellulaires pour la science en
général et pour la géographie en particulier, et @ans le cadre de la prédiction des systemes
complexes. En ces termeBar the geographer, cellular automata have the atd#raction
of being intrinsically spatial models of complexopess. Because of their extreme simplicity
(naivety, one might say), these are not the kindaofstructs that can be used to replicate
directly the evolution of real —world proceg€ouclelis, 1987), I'auteur invite sans ambiguité
tout géographe en situation de démarche prospectiveme c’est le cas dans cette recherche,
a saisir le message suivant : les automates dedisilsont des outils capables d’appréhender la
complexité des systémes a laquelle le géographembgtiellement confronté.

2.2.1. Historique des automates cellulaires : catstigues élémentaires et
définitions

A la question « qu’est-ce qu’un automate cellul&ire nous pouvons commencer par
apporter des réponses en nous aidant de soursastfétat de I'historique de ces outils. Les
noms d’Allan Turing (1952), et en particulier cette John Von Neumann (1966), du fait de
ses illustres travaux sur les systemeaibreproductiond’autoréplication/self reproducible
affleurent systématiquement lorsque 'on évoqueokion d’automates cellulaires. Tous deux
apparaissent comme les pionniers de la notion afeates cellulaires, pourtant il faut
remonteren 1940pour découvrir que peu avant Von Neumann (ou igdeatent?), un
certain Stanislaw Ulam, mathématicien, tentait dé&ja modéliser sur une grille
unidimensionnelle de cellules, un phénoméne dessaioce. Ces deux précurseurs
combinérent leurs travaux dans les années 1950-1@88m, 1962) pour aboutir a
I'autoreproductiondu vivanta partir de regles d’évolution. Le systéeme celtela@iait né

Cependant, il faudra attendre la fin des année® 186tre 1967 et 1970) avec les
travaux d’'un mathématicien de Cambridge en Angleterommé John Conway, pour assister
a I'émergence d’'un automate cellulaire & deux dsiters et deux états, présenté sous le nom
du Game of Lifele « Jeu de la Vie » (Conway, 1970). C'est aipdes travaux de John
Conway que les automates cellulaivesit se diffuseparmi la communauté scientifique. Dés
lors, toute la philosophie et la structure de e automates cellulaires vont reposer sur le
concept du « Jeu de la Vie » de John Conway. «lealé la Vie » est gouverné par quelques
régles simples qui peuvent se résumer de la n@nidvante : il existe des cellules vivantes
et des cellules mortes. Les cellules mortes peunmimre si et seulement si elles ont pour

%2 Les récits historiques n’ont jamais vraiment &t clairs sur cette chronologie.

143



tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011

voisines trois cellules vivantes. De méme, lesutedl vivantes restent en vie si elles ont pour
voisines deux ou trois cellules vivantes (cf. fg@:1).
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Figure 2.1 : “Game of Life” Figure 2.2 : Complexité des automates
Source : Barredo et al. 2003 Source : O’sullivan et Unwin, 2003

De cette régle simple peuvent émerger des compertsntomplexes comme l'indique
Stephen Wolfram dans ses travaux, (Wolfram, 1984d)/'auteur démontre la capacité des
automates cellulaires a expliciter I'état d'un pbe@ne dans son comportement le plus
simple comme dans son comportement le plus compl€ette idée du comportement
complexe doit étre reproduite par un automate le@ligouverné par les régles du Jeu de la
Vie de Conway comme lillustrent les travaux deuliigan et Unwin (2003) indiqués par la
figure 2.2. Dans ce cas d’automates cellulaireplls simple, c'est-a-dire avec une seule
dimension, les auteurs mettent en évidence I'éimilude I'état des cellules (ici de couleur
noire ou blanche) dans le temps. Cette évolutigede des relations de voisinage que chaque
cellule entretient avec la/les cellules voisines gdeiche et de droite « (...) Each cell's
evolution is affected by its own state and theestdtits immediate neighbours to the left and
right (...) the rules for this automaton is that sedlith an odd number of black neighbours
(conting themselves), will be black at the nexteimstep; otherwise, they are white »
(O’sullivan et Unwin, 2003 ). De ces comportemeétslutifs des cellules fondés par les
relations de voisinage, de nouvelles formes vdefdur (se traduisant ici par des triangles) :
« (...) The automaton rapidly develops unexpectely patterns, with alternating longish
sequence and exclusively black or white cellsblesas triangles in this view, as they appear
and then collapse » (O’sullivan et Unwin, 2003)n4\j le voisinage forme une « entité », un
« seul corps » ou encore un seul « systeme » toiske regles de transition invariantes dans
'espace et dans le temps, et dont dépendent laeserr I'évolution dans I'espace-temps de
chaque cellule prise individuellement, et dansetation la plus complexe avec ses voisines.
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La capacité des automates cellulaires & mettrevielerice a partir de regles simples la
complexité des systemes, est a mettre en relat@ec & non linéarité des processus
structurant un systeme qui s’exprime par I'équatidférentielle suivante :

Xe+17 T(Xpy

Dans cette équation, (X) est une variable donnéesjudépendante d’elle-méme a linstant
précédent, (t+1) est la valeur temps a I'instanhédiatement apres t. Cette équation définit
un rapport non linéaire basique. Les équations Im@aires, entierement déterministes et
simples, produisent pourtant des comportementsndignees a partir de points stables et de
situations/régimes chaotiques (cf. figure 2.3hese equations, although fully deterministic,
can produce a very dynamic behaviour, from stabiets and limit cycles to chaotic regimes
(Wolfram, 1984). Aussi, gracela non linéaritédans son paramétrage et du fait que le temps
y est discret, il n’est pas étonnant que les autesrzellulaires se présentent comme des outils
pertinents pour reproduire la réalité et simuler dgnamique spatio-temporelle d'un
phénoméne donné.
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Figure 2.3 : A non linear phenomenon and complexity

Very simple non linear differential equations magduce very complex behaviours. In this case, theton

Xt+17aXtd=Xy) produces a serie of values of X that might appearindistinguishable from the simple
function of a random process. The behaviour offtimstion can be defined as “chaotic” in many resize

Source : Barredet al.,2003

Par ailleurs, dans le cadre de la compréhensiofodctionnement des automates
cellulaires au sein d'un espace cellulaire détegmiautrement dit a lintérieur de leur
environnement relationnel, différentes configunasiale voisinage peuvent étre distinguées.
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Les configurations de voisinage dépendent desaptatie voisinage variables, des conditions
initiales et de I'état du systéeme. Six types defigonations locales de voisinage peuvent étre
enuméreés (cf. figure 2.4). Ainsi, en examinant sigsconfigurations (cf. figure 2.4), on peut
distinguer : le voisinage local de Von Neumann figlure 2.4 (a), et figure 2.4 (c)] ; dans ce
cas de figure se trouve le voisinage local nomm&symmetric » (cf. figure 2.4 (d)). Le
voisinage local de Von Neumann est caractérisauparstructure incomplete illustrée par la
couleur blanche a [lintérieur des formes géomé&dquLe voisinage local nommé «
“H”neighborhood » (cf. figure 2.4 (f)), présentesd@militudes avec celui de Von Neumann -
méme s'’il n'est pas de celui-ci - du fait de saiture incompléte. En revanche, le voisinage
local de Moore (cf. figure 2.4 (b)) présente umacttire beaucoup plus compléte.

La combinaison du voisinage local de Von Neumannesicelui de Moore donne
naissance au troisieme groupe nommeé « Moore Vomidan vs MvN » (cf. figure 2.4 (e)) ;
ce dernier favorise plus largement les processudiffiesion d'un phénomene que lorsque
chaque groupe est pris isolément, du fait qu’iteth possibilité pour chaque cellule d’avoir
des relations de voisinage beaucoup plus impoga@baque configuration (cf. figure 2.4)
et/ou organisation locale de voisinage génére dagportements différents en produisant des
formes différentes selon le nombre de cellules gnies et I'importance du nombre de
voisinage et donc des interactions et interrelatiexistantes.

{a} Von Neumann (b) Moore (c) Displaced von N {d) Asymmetric

(e} Moore von Neumann: MvN (f) “H" Neighborhood

Figure 2.4 : Local neighborhoods
Source : Batty, 2005, p.77

A 'examen des régles d’évolution qui gouvernerg &itomates cellulaires et au
regard de leurs comportements complexes au seifea@ronnement relationnel qui les
caractérise, quelles définitions peut-on et doitdmmner aux automates cellulaires ? Pour
Garnett P. Williams, les automates cellulaires sohtmathematical construction consisting
of a system of entities, called cells, whose tealmolution is governed by a set of rules and
whose behaviour over time becomes, or at least ampear, highly compleXWilliams,
1997). Avant Williams, André Dauphiné, parle detoaates cellulaires commeutie autre
catégorie de modéele de particules. (...) lls proculigskes formes spatiales complexes a partir
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de régles simplegDauphiné, 1987). D’'une maniere générale, lesraates cellulaires sont
définis (Couclelis, 1985; Phipps, 1989 ; Langloi$997) comme étant des outils
informatiques et/ou des modéles de calcul qui péodnt dans un espace et un temps discret.
Bien plus encore, les automates cellulaires sonsidérés comme étadés modeles a auto-
organisation, a architecture distribuée et a impétation en paralléle dans lesquels
l'espace, le temps et généralement les états sisotets (Dauphiné, 1987 ; Ellerkamp,
2001). Cet espace peut étre unidimensionnel, bitBroanel et méme tridimensionnel. Le
temps est considéré comme discret car, les celhdasent changer d'état a chaque pas de
temps ((t+1 en fonction de (t)). On peut alors éwrqla notion d’évolution et/ou
d’émergence, et méme de génération induite paraf@ae temporelle. Il faut noter que
I'évolution d’'une cellule est déterminée par sofisivtage puisque chaque cellule évolue en
fonction des relations qu’elle entretient avec tfes cellules en nombre fini, comme
l'indique ainsi Philippe EllerkamplL:e changement d’état d’'une portion d’espace eshdéfh
fonction d’'une régle de transition, invariante dafsspace et dans le temps, prenant en
compte I'état de cette portion au pas de tempsédutéat ainsi que ceux de ses plus proches
voisins (Ellerkamp, 2001).

Objet de mode ayant envahi toutes les scienessgutomates cellulaires ont vu leur
nombre se multiplier & partir des années 1980 tHomecessité de la part des scientifiques
(Wolfram, 1984) de mettre en place des méthodeslatsification se révélant simples et
pédagogiques.» Toutefois, | demeure encore aujourd’hui difficilde procéder a une
guelconque classification de toutes les catégatiastomates cellulaires existantes sans
susciter la controverse.

2.2.2. Les Automates Cellulaires « inclassifiabkes

Dans cette section, il est question de mettre étegge le probleme que pose la
guestion de la classification des automates caiidgour le monde scientifigue. Méme s’il
est indispensable de faire état de ce problem&gudrait-il pas le dépasser et s’interroger sur
la pertinence a classer de maniére « simple etgogitfue » les automates cellulaires quand
ces derniers sont, dans leur entiéreté « complexparce qu’appelés a décrire, apporter des
réponses et prédire I'évolution des dynamiquesiapatet/ou de situations qui souvent sont
fondamentalement complexes ?

Parce qu’ils sont divers et variés, des classibioat portant sur les automates
cellulaires selon I'échelle de complexité existeba plus célebre est celle de Stephen
Wolfram qui, en 1984, propose de considérer qugitandes « classes de complexité » des
automates cellulaires au terme de phases traesitdof. figure : 2.5 et 2.6). Wolfram
distingue alors les automates cellulaires de clagsé figure 2.5 en haut a gauche) qui, aprés
un cycle dans I'espace-temps arrivent a un étdoume. Ce sont des automates cellulaires
uniformes Ceux de classes 2 (cf. figure 2.5 en haut a@jr@itla suite de ce méme cycle,
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catalysent périodiquement et a répétition diffésedtiats. Ce sont des automates cellulaires
dits périodiques.Les automates cellulaires de classes 3 (cf. figukeen bas a gauche)
observant le méme cycle produisent quant a euxaeportements chaotiques. Ce sont des
automates cellulaireshaotiquesAu terme de la phase transitoire, les automatdslaieés
appartenant a la classe 4 (cf. figure 2.5 en bdoiée) engendrent des états complexes car
chaque cellule est animée d’'une existence propge/bere. Toutefois, les automates de ces
classes distinctes sont trompeurs daterminer si un automate cellulaire appartientuné

ou a l'autre de ces quatre classes est un problamécidable pour la simple raison qu'il
n'existe aucun algorithme qui, prenant en « entrégn tel automate cellulaire donne en
« sortie » son appartenance ou non a une ou aréadé ces classg®elorme et Mazoyer,
1999). La classification précédemment décrite aumbler inextricable, aussi dans le but
d’en simplifier la lecture, il conviendra de seérefr au tableau 5. Dans la méme optique que
le tableau 5, les figures 2.5 et 2.6 visent aftfri éclairage sur la structure des différentes
classes de Wolfram formalisées graphiquement pah&él Batty en 2005 (Batty, 2005).
Devant la diversité des interventions a proposaderbblématique de la classification des
automates cellulaires, comme c’est le cas avebypsthéses proposées par Langton (1990)
visant a améliorer la classification de Wolframusme nous étendrons pas sur le probleme
de la classification des automates cellulairesrigjue de nous entrainer vers des exposés
fastidieux dépassant la dimension de cette receemulssi conviendrons-nous gu’il s’agit la
d’'un sujet pouvant a lui seul faire I'objet d’'urtese, dans la mesure ou cette question reste
encore toujours ouverte.

La figure de Waclaw Sierpinski (cf. figure 2.6) dstxemple type d’'un automate
cellulaire de classe Ill a une dimension, c’estira-dimple et élémentaire de structure, et dont
I'évolution dans I'espace-temps fait émerger dasatibns complexes et chaotiques difficiles,
voire impossibles a prévoir du fait des comporteisienmplexes des cellules (cf. figure 2.5b
a droite de la page). Ainsi, les figures (2.5 &) 2iennent rappeler le paradoxe des automates
cellulaires, autrement dit, le contraste et/oudié@xistant entre 'extréme simplicité de leurs
structures et la complexité inattendue de leurspmotements (Couclelis, 1985). Toutefois,
méme si du fait de leur nombre illimité les autoesatcellulaires demeurent encore
aujourd’hui des outils « inclassifiables », ils pent reproduire en raison de leur complexité,
le systeme-monde dans lequel nous vivons. Ce quidfee a Couclelis It is not a
coincidence that the first widely popular cellulantomaton was called the « game of life ».
But if the world is like a game and cellular autdmare a kind of game, then cellular
automata (perhaps) like the world, in that simplellwnderstood interaction rules can
determine the most complex, unpredictable, fornevolution (Couclelis, 1997).
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Tableau 5. Classification des automates cellulaires

Classe

Attracteur

Dynamique

Classe |

Points limites

Apreés un certain nombrecgeles,
lautomate tend a atteindre un é
unique partant de configuration

initiales différentes

Classe Il

Cycles limites

L'automate aboutit a unieage de
répétition périodique des états

Classe lll

Attracteur étrange et comportem
chaotique

et partir de la majorité des étal
initiaux, ce type d’automate mene
des figures chaotiques. Pour d
automates 1D on reconnait clairems
des figures fractales telles que
triangle de Sierpinski (cf. Figure 2.6)

Classe IV

Comportement plus complexe

Aprés un icertambre de cycles, ¢
type d’automates se place dans un
«mort ». Néanmoins, un petit nomb
de figures stables peuvent subsis

at

Is
a

es

ent
le

e
ptat
re
ter

dansle jeu de la vie.

class | class Il

class Il class IV

!

Figure 2.5 : Four types of dynamics for a two-

state, one three-cell, one dimensional CA model

Sources : Fatés, 2001

Sources : Batty, 2005

Figure 2.6 : Structural (Sierpinski) order in a

dimensional cellular automaton

% Ce triangle n’est rien d’autre qu’une fractale du nom de Waclaw Sierpinski, appelé aussi Le joint de culasse de Sierpinski. (exemple : le

triangle Sierpinski a sept itérations)
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2.2.3. Automates cellulaires et modeéles basés ssiralutomates cellulaires

Les automates cellulaires élémentaires a partiredges simples produisent des
formes complexes comme les formes fractales @iirdis 2.5 et 2.6), et les modéles basés sur
les automates cellulaires tout en s’inspirant dpHaosophie des automates cellulaires sont
caractérisés par une structure plus complexe leumgttant de simuler la dynamique des
systémes complexes. Au niveau des automates dadmBEémentaires, les cellules sont
autonomes, elles sont construites sur une grilldimgnsionnelle qui représente
I'environnement cellulaire, en d’autres termesplée® des cellules. Dans cette catégorie
d’automates cellulaires, le temps est incrémentBague itération donnée et le voisinage de
relation est constitué de 9 cellules (cf. tableaugauche). En revanche, les modéles basés sur
des automates cellulaires (cf. tableau 6 a drse} caractérisés par un fonctionnement plus
complexe car les automates cellulaires qui y s@veldppés ont subi une transformation
profonde voire méme drastique. Cette catégorietdraates cellulaires constitue aujourd’hui
la base de beaucoup de modéles dynamiques etlspetida explicites.

Par ailleurs, contrairement a un automate celll@iémentaire et/ou simple, en ce
qui concerne les modeles basés sur les automallataices, les cellules sont des pixels
généralement définis dans un environnement de ®@gstinformation Géographique. Le
temps y est indiqué en unité et chaque pas de teepgsente une année. L'espace est
géographique avec des échelles différentes (vidjeartiers, régions, pays ou continent). Le
voisinage de relation ainsi que les regles de itilansqui déterminent et fondent la
dynamigue du modéle sont conditionnés par des pdraset des caractéristiques spécifiques
a chaque modéle. Ainsi, les modeéeles basés sur Il#®mates cellulaires sont
fondamentalement différents des automates celbda@Eementaires car ces derniers n’offrent
pas la possibilité de simuler la dynamique desesyes complexes. Les modeéles basés sur les
automates cellulaires a partir de leurs propridiggmmiques sont adaptés aux problématiques
évoquant la dynamique des systémes spatiaux coagp@xgéographie.
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Tableau 6 : Propriété des CA standards et des GaAebmodels

Cellular Automat™ Cellular Automat-based mode™

* The space is gridded world * Cells are pixels (raster GIS)

» cells have finite states (live, dead) e States are land uses

* Time is incremental (iteration) e Timeis "unit", e.g. years

* Rules define state transitions * Rules determine urban growth and change

* Neighbourhood template (9 cells) » Different models have different sets and

* Cells are autonomous neighbourhood

» Classic example is Conway's LIFE * Many models now developed: e.g. MOLAND,
SLEUTH, Environment Explorer; Variable
Grid,;

Source : Barredst al: 2003

2.3. Pourguoi avoir choisi les modéles basés suslautomates cellulaires ?

Dans cette section, sont exposés les argumentsays ont amenée a choisir les
automates cellulaires dans le cadre de la simulaties futurs possibles de l'espace
transfrontalier franco-italien au lendemain de laaren service de la LGV PACA.

2.3.1. Simulation spatiale

Les modeles basés sur les automates cellulaires grigurs propriétés (cf. tableau 6 a
gauche) permettent de simuler I'évolution d'un p@ane passé, présent et futur. Ce sont
ainsi des outils pertinents pour la réalisationmdiges futures (prospective/prédiction). Pour
illustrer nos propos nous allons citer deux casidaulation spatiale. Dans le premier cas,
nous exposons I'évolution de la population d’Avigrentre 1936 et 1999 (Ellerkamp, 2001).
Cet exemple montre la capacité des modeéles basé&ssautomates cellulair@sreproduire la
réalité. En effet, en observant de plus pres lgardis 2.7 et 2.8, on constate une forte
similarité entre la réalité observée de 1936 a 1@%99figure 2.8) et la réalité simulée du
phénomene a différents pas de tempsdde.tt,) (cf. figure 2.7).

1954

34
35

Ementaires et ou
=75 1= 100 =125 gjlcomplexes pa

1982 |édme

t=150 t=175
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Figure 2.7 : Simulation de dynamiques spatialesFigure 2.8: Densités de population de la région
de densification autour d'Avignon d'Avignon : situation observée
Source : Ellerkamp, 2001

La justesse de la simulation a prévoir une siumaprésente a partir d’'une réalité
historique, prouve la faculté qu'ont les automatelfulaires a fournir une prédiction crédible
et réaliste du futur possible. Dans le second ita&ggit de montrer la capacité d’'un modeéle
basé sur les automates cellulaires de prédire éngrhéne de croissance urbaine dans le
futur. Comme lillustre la simulation effectuée darNigéria entre 1984 et 2020 (cf. figure
2.9), ces outils sont capables non seulement dedejpe la réalité présente d’'un espace
(Lagos observé en 2000 et Lagos simulé en 2000 auwessi de prévoir, en se basant sur les
conditions initiales du territoire (passé + prékestin devenir (Lagos, 2020).

Figure 2.9. : Croissance urbaine a Lagos (Nigéayauche de la figure = Situation observée e® 200
et & droite de la figure situation simulée en 2020.
Source : Barredet al. 2004

2.3.2. Effets de voisinage

La notion de voisinage revét un caractére fondamahguaur I'étude des systémes
spatiaux en général, et plus particulierement pmelle des espaces transfrontaliers car,
'évolution des territoires transfrontaliers est froduit d'échanges, d'interactions et
d’'interrelations entre différentes unités spatigieeches. A ce titre, on évoque le terme
d’effets de voisinage pour désigner des relationsalse a effets entre des éléments d'un
systéme voisin proche ou contigu quelle que séithklle (Brunet, 1992). Ces relations de
proche en proche aménent a considérer d’autreseptsicomme celui de ldistance,qui
renvoie a la mesure entre différents objets sitlars I'espace géographique :destance-
tempsjci, le temps que 'on va mettre pour aller d’'un poind An point B ; lalistancedecay
effectl'effet distancePar exemple, le role de la distance sur l'ado#igSiet/ou l'attractivité
d'un territoire par rapport a un autre ;clantiguité,consiste en l'analyse des relations de
proximité entre deux phénomeénes étudiés, et tient @dompte de la distance ; ou méme la
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diffusion,qui indique I'expansion et/ou la propagation d’'urépoméne dans I'espace et dans
le temps (Hagerstrand, 1953).

C'est Tobler en 1970 qui saisit plus que quiconglimportance de l'effet de
voisinage en Geéographideverything is related to everything else, but nérings are more
related than distance thingdl marque ainsi l'intérét de la prise en comptes centités
spatiales proches et en contact dans I'évolutios sigstemes territoriaux. Aujourd’hui
considérer les relations de voisinage fait pargelal diversité des techniques élémentaires
dont dispose le géographe pour comprendre sonogasystéeme. L'effet de voisinage est
central dans le paramétrage des modéles basésssamtbmates cellulaires car I'état futur de
chaque cellule dépend des relations de voisinagechiaque cellule entretient avec la cellule
voisine de gauche et/ou de droitdhe notion of neighbourhood is central to the CA
paradigm and appears to be the only defining chemastic of the framework that has
survived all attempts at generalizatio(Couclelis, 1997). Ainsi, dans le cadre de
appréhension de I'évolution des systemes com@em@nme les espaces transfrontaliers, la
prise en compte de l'effet de voisinage est détaanie et grace au principe de regles de
transition, les modéles basés sur les automatiesaieds sont congus pour la faciliter.

2.3.3. Le principe de transition

Le concept de transition évoque un passage praigeega état/situation A vers un
état/situation B. Ces états/situations sont détegmipar des processus d’évolution qui
ameénent & passer progressivement de A vers Bré\diexemple, on parlera de transition
démographique pour évoquer le changement qu’a clanpapulation d’un pays au cours du
temps. Replacée dans le contexte des automatedateB, une transition est avant tout
fondée sur des regles (transitions rules/régledraesition) qui déterminent I'évolution
progressive des cellules dans un espace-temps doinfigure 2.10).

Figure 2.10 : Principe de transition

153



tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011

Pour mieux comprendre et expliciter le principe diggles de transitionous allons
revenir a 'exemple d’Avignon (Ellerkamp, 2001). i3ace cas preécis, la régle de transition se
situe a deux niveaux. D’abord au niveau du procedsudiffusion de la population contenue
dans les cellules. Ici, les interactions générégeeellules voisines ont permddnitier les
dynamiques d’extension spatiale des aires les gdusément peupléds second niveau de
la régle de transition est la dépendance a latgituanitiale. A ce niveau, la population des
cellules est accruafin d’alimenter les mouvements spatiaux initiéslpaliffusion, en tenant
compte des configurations locales au pas de tempségent.Chaque cellule voit sa
population augmenter. Cette croissance provientgd@ss mais aussi des pertes de chaque
cellule en termes de population. Le comportementhideune des cellules est a mettre en
relation avec I'évolution de la population avignaise qui a plus que doublé entre 1936 et
1999. Pour arriver a ces résultats, c'est-a-dive aaports en population enregistrés par
chaque cellule, plusieurs itérations sont nécessaltn effet, a chaque itération ou équation
de récurrence, autrement dit a chaque action mu@rqui est réitérée, les cellules
implémentent une équation ou régle de transitimpme a chaque modéle. Il y a autant de
regles de transition qu’il y a de modeles. Danselaple d’Avignon, la régle de transition est
la suivante :

o | lae b= )

! usinon

- S, est la valeur de la population de chaque cellule

- i, fait référence au temps (t)

- U, le processus de diffusion

- v, l'apport exogéene (la population provenant detéeieur du systeme)
- p, la population donnée

2.3.4. Tallle des cellules et approche multiscaéair

Gréace a leurs cellules qui se présentent en diffésetailles - une cellule pouvant étre
égale a 500*500 pour les petites échelles ou 10D{dur les grandes échelles (cf. figure
2.11) - les automates cellulaires s’ajustent aisénem fonction de l'aire d’étude. Pour
exemple, les limites administratives des communaschises, du fait de leur relative petite
extension, doivent étre modélisées en utilisant fime résolution, autrement dit avec des
cellules ayant une taille inférieure ou égale a*100 (cf. figure 2.11). Aussi, parce que les
cellules sont arrangées en différentes taillesest possible d’intégrer une approche
multiscalaire (cf. figure 2.12.) pour une meillewempréhension des fonctionnements des
systemes complexes.

Par conséquent, prenant en compte I'espace géménalgeprésenté par une matrice
de cellules, lesnodeles basés sur les automates cellulaiifesnd la possibilité de visualiser a
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différentes échelles spatiales la diffusion d’'ugmdméne tout comme la concentration de ce
méme phénomene dans I'espace et dans le temps.

1 cell = 500*500 1 cell= = 100*100
Figure 2.11 : Cell sizes

Echelle Globale : 1cellule = 500*500m

Echelle Régionale : 1cellule = 500¥500m

Echelle Locale: 1 cellule = 100*100m

Figure 2.12 : Approche multiscalaire
Source : White et Engelen, 2000
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Apres avoir répertorié les raisons diverses (sitlmraspatiale, effets de voisinage,
regles de transition ou encore approche multiseglajui justifient le choix des automates
cellulaires, nous pouvons établir la synthese suéva l'intérét principal des automates
cellulaires réside dans leurs capacités a rendrept de fagcon réelle, des interactions
spatiales du fait des effets de contiguité et dsinage. Ainsi, pour le géographe et bien
d’autres scientifiques, il devient possible de carap des structures spatiales différentes ou
des formes spatiales émergentes, produites a pmhrtiregles de transition constantes et
d’effets de voisinage. De ce fait, lesodéles basés sur les automates cellulpiezmettent la
reconnaissance des processus créateurs de stsuspat&@les diverses et variées.

2.4. Pourquoi le choix de Urban Growth Moland Model?

2.4.1. Qu’est-ce que Moland-Model ?

Le Joint Research Centre d’Ispra a été chargé gpadmmission européenne de
développer des travaux utiles a la planificatidmaime et régionale de 'Europe et notamment,
d’offrir aux acteurs et autres gestionnaires de#ta@es confrontés a des difficultés dans les
phases de prises de décision, un outil leur peamietie comprendre le fonctionnement
complexe des systémes spatiaux, afin qu’ils puisaeticiper au mieux leur devenir. Au
début des années 2000, deux modeéles de dynamigbasas (Urban growth Moland
Modellvs MURBANDY-Model et du Régional Growth MoldriModel), destinés a explorer
les futurs possibles des territoires urbains airpditine variété de scenarios de politique
d’aménagement et de planification, ont été conqusRasearch Institute for Knowledge
Systems de Maastricht, par Guy Engelen, Roger Vitege Uljee, en collaboration avec le
Joint Research Centre..

Moland, appartient a la famille des modéles ditégrés qui ont la particularité d’étre
dynamiques et spatialement explicites (cf. tabl@altEn 1979 déja, Tobler qualifie certains
de ces modéles comme de&&ographical models du fait de leur capacité a répondre aux
problématiques géographiques liées a la dynamiggesgstemes complexes (Tobler, 1979).
L'émergence des modeéles dits intégrés est toutedoisnettre en relation avec le
développement de l'approchmttom-upqui consiste a la prise en compte de la pluseetit
action au niveau local de l'anthroposystéme. Emteftette approche considére que les
structures qui émergent sont le produit d’actimtales et qu'il faut s'intéresser au niveau le
plus fin (villes, communes, quartiers, centres imba.) pour pouvoir détecter les probables
changements et/ou transformations que l'anthropesys devrait subir. C’est ainsi que
'approchebottom-upva favoriser le développement d'outils a I'images dnodeles basés sur
les automates cellulaires visant a mettre en éumdiévolution possible des systémes
complexes (Allen, 1978 ; White et Engelen., 1994).
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Tableau 7 : Caractéristiques techniques de neutlasdlynamiques

Uses
Predicted | Exogenous | Year2 Pure
Model Transitions | Quantity | Quantity | Pixels Case Literature
, . . . o Pontius et al. 2001, Pontius and Spencer
Geomod Single Yes No Yes Worcester 2005. Pontius et al. 2006
- — - o . Dietzel and Clarke 2004, Goldstein 2004,
SLEUTH Multiple No Neo Yes Santa Barbara Silva and Clarke 2002
Land Use Iy - . Hilferink and Rietveld 1999, Koomen et al.
Scanner Multiple Yes No No Holland(8) 2005, Borsboom-van Beurden et al. 2007
Environment . . . de Nijs et al. 2004, Engelen et al. 2003,
M ( 7 ( F F: 5 >
Exgplorer Multiple Dptional No Dptional Holland(15) Verbure ef al. 2004
Loglst%c Single Yes No Yes Perinet McConnell et al. 2004
Regression
o .y . . . Boissau and Castella 2003, Castella et al.
SAMBA Multiple No No Yes Cho Don 2005a. Castella ef al. 2005b
} . . . . Twin Cities, Pijanowski et al. 2000, Pyanowski et al.
LM Single Yes Yes Yes Detroit 2002, Pijanowski et al. 2005
Kuala Lumpur, .
. . 1 Duan et al. 2004, Tan et al. 2005, Verburg
T TTE- ) - o s aidian. ° g
CLUE-S Multiple Yes Yes Yes Haidian and Veldkamp 2004, Verburg et al. 2002,
Maroua
Costa Ri de Koning et al. 1999, Kok and Veldkamp
CLUE Multiple Yes Yes No I—?;;du::z. 2001, Kok et al. 2001, Veldkamp and
- Fresco 1996, Verburg et al. 1999

Source : Pontiust al.,2007

2.4.2. Les objectifs de Moland

Trois principaux objectifs ont accompagné la coratiu modéle Moland. Le premier
objectif est de simuler la croissance urbaine gior@le. Le second objectif porte sur l'aspect
soutenable de l'urbanisation (aide a la décisiaradaptation aux risques naturels dans les
aires urbanisées. Le dernier objectif est de préealevenir urbain des espaces.

Nous l'avons compris, le modéle MOLAND a pour betréprésenter les systemes de
maniere authentique en s’accommodant des aspetdsréalité en incorporant des processus
d’interaction "macroscopique” aussi bien que dé&dbats "microscopiques” qui représentent
la non-homogénéité de I'espace géographique dgoslla les dynamiques se forment.

2.4.3. Les caractéristiques de Moland

2.4.3.1. Moland : un model d’automate cellulaire aatraint, & niveaux multiples

Le modéle Moland comporte deux plateformes distganais interdépendantes. |l
s’agit de la plateforme Murbandy, plus connue sleusiom de « Urban Growth Moland
Model » (que nous utilisons dans cette recherchéest destinée aux régions urbaines, et
« Regional Growth Moland Model », qui est une gdtatme plus adaptée aux régions de
grande taille. Le modele prend en compte quatreposantes relatives a I'économie, la
démographie, I'occupation du sol et les transpdirest construit sur une demande générée au
niveau macro et integre des tendances tirées deasos de croissance économique et
démographique, nationale ou mondiale. Au niveauoréd, le modeéle calcule l'attractivité
relative exercée par les différentes sous-régiomsr les migrations résidentielles et les
déplacements d’activités. Enfin, au niveau loca&s Iprocessus de transformation de
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l'occupation du sol sont appréhendés au moyenaditomate cellulaire ou la zone d'étude est
représentée par une grille de cellules de petiteedsion. Ce niveau micro est en relation avec
le niveau macro (global et régional) ou s'exprimésg tendances économiques et les
demandes dans les différents secteurs d'activitétr® éléments caractérisent chaque cellule :
les attributs physiques, le zonage, l'accessib#itd’effet du voisinage. Ces facteurs sont

intégrés a I'équation ci-dessous déterminant lgkeséde transition :

P, = A VS, JAHZ VAN, )V, Eauation (3)
ou,
t|:>k est le potentiel de transition d’Automate Celludadte la cellule (x,y) pour l'utilisation
XY

du sol K au temps t
tAk X1yAccessibiIité de la cellule (x, y) a I'élément defiastructure r pour l'utilisation du

sol K au temps t
1Sy Suitability » intrinseque de la cellule (x,y)ysd'utilisation du sol K
XY

tzkxy est la réglementation du zonage (statut de zondge)a cellule (x,y) pour

l'utilisation du sol K
tN " xyeSt I'effet de I'espace de voisinage de la cellyl® pour 'usage du sol K au temps t

W est lexpression de la perturbation stochastiqueemps t ; définie pa¥ :1+(— In R)”, ou

(0<R<1) est une fonction aléatoire uniformecetest un parametre autorisant lI'ajustement de
la taille de la perturbation stochastique.

A partir de cette régle, un potentiel de transitande changement est calculé pour
chacune des cellules, a chaque itération de lalaiion. Ce potentiel indique I'occupation du
sol a laquelle la cellule est la mieux adaptée.

Dans Moland, les interactions des différents nivespatiaux sont fortes (cf. figure
2.13). Les tendances de la croissance globale destcontraintes pour les sous-modeéles
régionaux. Ces derniers distribuent la croissarabade vers les sous-régions et les modéles
micro déterminent précisément le lieu ou la craissava se porter. Les "potentiels de
changements" au niveau micro calculés par le moslgdeiment la pression qui s'exerce sur
l'espace et constituent une information précieuseles retombées locales de tendances
observées ou envisagées a un niveau supérieus mBlleiencent fortement lattractivité
relative exercée par chaque sous-espace. Inverterdanniveau local remonte une
information sur la nature et la disponibilité despace restant pour I'expansion future de
chaque type d’occupation du sol.

158



tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011

Informations
Echelle Macro soclo-économiques :| | Systéme Non Spatial Systeme Spatial
Tendances Dynamique
i
-
Echelle Micro Une région d'étude: Plusieurs régions d'études
Modele d'occupation du sol Modele d'occupation du sol
_.-._
-

Adéquation etfou

adaptabilité physique Accessibilité Modéle cellulaire

globale dynamique

Facteurs physigues
Facteurs Environnementaux
Facteurs Intitutionels
Facteurs legistatifs

Facteurs historiques

Figure 2.13 : L’approche multi-échelles du modélel&hd
Source : White et Engelen 2000

2.4.3.2. Moland : un espace cellulaire & dimensiosariable

C’est I'espace cellulaire représenté en deux dimesgjui fait de Moland un modele
ayant pour base, les automates cellulaires. Darscigpsule » cellulaire, les cellules ont la
forme de rectangles logés dans un espace eucliigamet.

La taille des cellules peut varier entre 100m xm @2 500m x 500m selon I'échelle a
laquelle on travaille (locale, régionale ou globaleln hectare étant 'espace minimum
pouvant étre représenté par le modele. Dans neaise(loccupation du sol de l'espace
transfrontalier franco-italien), la taille des cédis est égale a 100m x 100m et le nombre total
de cellules représente 558 114 cellules.

2.4.3.3. Moland : un voisinage cellulaire de formeirculaire concentrique

Un voisinage, est « Une région d’influence défioienme une zone tampon externe
tracée autour de chaque objet. La taille de la zangon détermine la région d’influence,
expérimée en unités meétriques. Les objets situéstalité ou en partie a l'intérieur de la zone
tampon sont considérés comme des voisins de oett gdépgraphique et chaque voisin exerce
une influence sur cet objet. L'influence de chaaquasin est définie par une fonction
mathématique qui dépend de la superficie de cenvale la distance entre le centroide de ce
dernier et l'objet géographique ainsi que la prditébque cet objet géographique change
d’état pour I'état de ce voisin » (Marceatial., 2008, p. 240). Dans le modéle Moland, le
voisinage des cellules dhe cell neighbourhoodorrespond a une région circulaire appelée
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the circular region définie autour d’un rayon de 8 cellules. Le vaégje contient 196 cellules
disposées a partir d’'une distance discréte de B8sztormant un cercle concentrique. Aussi,
toutes les cellules du voisinage ont exactemertenole concentrique odi [1 D est obtenu
par la distance du nombre observé en fonction déstance euclidienne du centre et la valeur
accordée a leur position par rapport au centreargrique (cf. figure 2.14 cercle 1).

L'indice du cercle dépend de la distance du cexgleentre du voisinagka distance

entre les cellules est définie par I'équatioxd2 + Yd? , ici, Xd et Yd représentent la distance
absolue d'un certain élément du centre qui est feentindique la figure 2.14) soit
horizontal, soit vertical.
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Figure 2.14 : Neighbourhood structure of MOLAND-MoH

All cells in the neighbourhood are in exactly oe@aentric circle. The index of the circle depends o
the distance of the circle's cells to the centréhefcentre of the neighbourhood (circle 1)

Source: (Whiteet al.,2000)

2.4.3.4. Moland : des cellules aux états multiplézmsées sur la classification de CORINE

Chaque cellule posséde un étakll state» représenté par une classe d’occupation du
sol. Il existe trois types de cellulekes cellules dynamiquegppelées aussi cellules actives qui
sont couplées avec les informations de type samm@mique (populations, industrie,
commerces, services..Igs cellules passivg$orét, végétation, agriculture...) qui changent
d’état en fonction de I'évolution des cellules dymiques, et enfiles cellules statique@ner,
montagne et/ou pentes, réseaux de transport) giiargent pas (sauf a I'échelle géologique)
et qui déterminent I'évolution et I'organisationasiale des cellules dynamiques et passives.
Les cellules passives et statigues sont coupléesc des informations de type
environnemental, ces derniéres étant elles-mémgdéms avec le relief. Les cellules/classes
d’occupation du sol nommédand use activities(industrie, commerce, service...) font
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référence aux activités économiques, les celllbessges appeléemesidentials land use
(continious urban fabric et discontinious urban fabrjcconcernent l'urbanisation, et les
naturals land usedésignent les caractéristiques physiques et emamentales du territoire.

Tableau 8 : Classes d'occupation du sol de I'arladnodélisation

Classes Actives

Classes Passiv
Classes Statiques/("features”)

» Airports
* Road and rail networks

Continuous urban fabric * Arable land

Discontinuous urban * Permanent crops

: e Pastures .
fabric and associated land
i i e Heterogeneous . . .
Industrial or commercial : Itg  Mineral extraction sites
agriculture areas .
areas 9 «  Dump sites
e Forest

e Port areas

*  Water bodies*

e Sea

e Green urban areas*

*  Shrubland and/or
herbaceous vegetation

e Sparsely vegetated area
* Natural grassland

Conclusion du chapitre 2

Les automates cellulaires sont des ouilpriori simples de structure mais qui en

réalité sont fondamentalement complexes dans Emportement évolutif. A partir de régles
basiques comme le Jeu de la Vie de Conway, cels aldipparence ludique et récréative
produisent toutefois des formes de structuresalpatsurprenantes et totalement inattendues
comme lillustrent les études portant sur la dini@mdractale des structures spatiales et
'émergence de systéemes spatiaux a travers la érabique de la croissance et de la
morphologie urbaine. Aussi, méme si les automasdisllaires demeurent en général des
outils « inclassifiables » du fait de leur nombrdini, il est généralement admis par la
communauté scientifique qu’un automate cellulagesiste en :

Un espace Euclidiendivisé en un tableau de cellules identiques. Blesrapplications
géographiques, un tableau a 2 ou 3 dimensiondusspatique.

Un voisinage de cellules, pour les processus dediuwde diffusion, les 4 voisinages
immédiats dé/on Neumanrou les 8 voisinages immédiats Bi®ore sont suffisants
mais, pour la plupart des processus socio-éconasige diffusion, des voisinages
plus grands sont requis.

Un ensemblel’état de cellulesliscontinues.

Un ensemble degles de transitiomui déterminent I'état d’'une cellule comme une
fonction des états des cellules dans le voisinage ;

Des étapes de temps discontinuavec tous les états de cellules mis a jour
simultanément.
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Les automates cellulaires restent encore aujourdles outils populaires parce que
considérés comme étamiverselsConfigurés sur une grille de cellules homogénesrtir
de regles de transition et des effets de voisinegeautomates cellulaires arrivent a évoluer
dans le temps voire méme dans certains cas indé&fiti Par leurs caractéristiques
élémentaires, les automates cellulaires permetienprendre en compte les interactions
existant entre différents sous-systemes et aukbss @pii existent entre les différents éléments
composant un systeme dynamique.

L'émergence et le développement des modeéles basdsssautomates cellulaires a
'image de Moland, se sont accompagnés d’'un ac@pisnt de la complexité de ces modeles
et d'une volonté de construire des outils de sitmdaplus réalistes tenant compte des
hétérogénéités qui se trouvent dans l'espace ggloigtee ou, dans le méme temps, se
forment des processus d'interactions et de rétimatsituées a différents niveaux d’un
anthroposystéme. Deés lors, les modeéles basés suautmates cellulaires deviennent
incontournables pour lacquisition de nouvelles r@asances indispensables pour la
prédiction d’états futurs des systémes spatiauxptexas.
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Chapitre 3. Modélisation et Calibration : Ajustemendu Urban Growth
Moland Model a I'espace transfrontalier franco-itatmonégasque

3.1. Détermination de l'aire de la modélisation

En 2000, 'aire d’étude globale soumise a la maaéibn est égale a 1 région d’étude,
3 Etats, 183 communes et 558 114 cellules répagtie$9 classes d’occupation du sol (cf.
figure.3.1). La délimitation de l'aire réelle derfeodélisation (cf. figure 3.2) est basée sur les
territoires urbains susceptibles d’abriter les fesugares TGV a I'horizon 2020. Ces villes
sont Cannes et Nice du c6té francais et Vintindilec6té italien (dans une perspective de
desserte du projet de transport LGV PACA de latfépa italienne). Toutefois, I'aire réelle de
la modélisation a été volontairement étendue aumnoones voisines de Cannes, Nice et de
Vintimille, dans la perspective de pouvoir déteckeffet de diffusion des phénomenes
susceptibles d’émerger au lendemain de la misemits de la LGV PACA.

3

Irermabant

Niveau Macro sekdiireiuis | | Speme Mon Spig || Srtkme Sparal
Tenatanie s g

1-
- = U rigjn ot Plosimry sincm Sotuden
“"aau “lEm Pl i st pabion ch aol Mascile dfoccupation du s

classes d'ocoupation du sol

PFrovence d'imperia:
échelle callulaire

Figure 3.1 : Différents niveaux territoriaux comansl’aire d'étude

Avec 183 communes au total réparties sur une daged’environ 4262,64 km2 et
une population totale en 1999 de 1 190 819 habkitdiaire de la modélisation regroupe la
totalité des communes de la « bande cétiére »t-&'dge du littoral et du moyen pays, soit
environ 133 communes sur les 163 que compte lerdpant des Alpes-Maritimes et 32 sur
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les 67 que compte la province d’Imperia. Dix-huiétifes communes de montagne du
département du Var frontalieres des Alpes-Maritinwisnnent compléter l'aire d’étude. Ces
petites communes du Var jouxtant 'agglomérationncdse enregistrent en 1999 des densités
de population faibles, variant entre 1,47 habitaaiskm2 pour la commune de Val-de-
Chalvagne et 153 habitants au km2 pour la commuaeFdyence. Ces communes
représentent moins de 1% des 898 441 habitantsajupte la population du département du
Var en 1999.

Italie

Wirrtirmille

ice I e e 1 roddedisation
[ Aive ateke ghadaake

S ke

Figure 3.2. : Aire réelle de la modélisation en@0®BIpes-Maritimes, Principauté de Monaco et San
Remo dans la Province d’Imperia
Source : EUROSTAT- GISCO, (base de données miser2p08)

3.2. La construction du modele

3.2.1. Des contraintes d’ordre méthodologique etteahnique

Il existe quatre contraintes d’ordre méthodologiquél faut prendre en compte pour
assurer le bon fonctionnement du modele. 1l s'agit

(1) de la question de I'harmonisation des donnéagde du modele (inputs). En
effet, pour garantir le bon fonctionnement du megdédutes les données d’entrée doivent au
moins étre disponibles pour plusieurs dates. Leéleodxige une année de base 1 (année
historique de référence représentant le passé@)ectannée de base 2 (année représentant le
présent, la réalité actuélleDe préférence, 10 a 15 années doivent sépargecesannées de
référence afin de mieux évaluer I'évolution du ey étudié.

(2) Les données doivent étre strictement compasall® qui constitue une
difficulté majeure dans un contexte transfrontalmi la question de la disponibilité et de
I'harmonisation des données est plus qu’ailleurs limite. Ceci explique donc d’exclure
certaines informations comme legaening statuts. Les « zoning statuts » sont les politiques
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qui visent a réguler 'aménagement urbain dessuillen France, elles existent sous forme de
PLU, de DTA, de SCOT, etc. En Italie, elles sontrages sous le nom ghéani regolatori ou

du PTCP (Piano Territoriale di Coordinazione deld3aggio).Les « zoning statuts » sont
'exemple type de données non comparables et nptoitables directement car, selon le
pays, les objectifs fixés sont différents et I'dtthele réalisation des documents n’est pas la
méme. A ce titre, en France, les PLU sont réalisdgchelle des villes/quartiers (UMR
ESPACE, 2004) et en ltalie, les informations lesspéxhaustives et certainement les plus
« fiables » se situent plutdt a I'échelle des pmogs. Mais plus encore, les programmes de
régulation (documents d’aménagements divers) stist logiques (parce que s’inscrivant
dans un contexte de protection de I'environnemémtuedéveloppement durable), sont loin
d’étre efficaces car leur application reste limit8euvent en effet, nombre de ces documents
d’aménagement sont en total décalage avec laé&géalihe raison suffisante pour ne pas
introduire un document d’aménagement, existantesentnais inopérant dans le modele au
risque de rendre encore plus incertains les résultes différentes prévisions futures. Aussi,
au moment d’intégrer ce type de document dansdeeggsus de la simulation, le modélisateur
se doit de se demander si la réalité de I'espacefiestivement traduite par les documents
d’aménagement en tant que tels. Le facteur "zomitagut" représenté par la fonction

tkayde la régle de transition (cf. 'Equation 3) quaihdn’est pas intégré dans le

processus de calibration du modéle est égal a teamche, quand il est une composante des
entrées principales du modéle, il est calé avecwiedes différentes classes d’occupation du
sol.

(3) Les données d’entrée doivent étre identiquetaille (c’est-a-dire couvrir la
méme aire/échelle spatiale), en résolution et égin@/source. Autrement dit, elles doivent
étre enregistrées dans une base de données corencmvrir complétement 'ensemble de
la région étudiée. Pour répondre a cette exigencenabléle, nous avons mobilisé la base de
données d€orine Land Covepour I'occupation du sol, la base de don8&3CO,pour les
informations relatives a la population par exemfaldgase de donné&glé-Atlas Europ@our
les informations relatives au réseau de transmrta base de donné&xgital Elevation
Model (DEM) ou Modéle Numérique de Terrain (MNT) qui répente la topographie d’'une
surface terrestre donnée. Un DEM peut couvrir iffifes échelles spatiales, depuis la
couverture globale de la plus petite échelle, jissda couverture locale a la plus grande
échelleLe DEM formule de fagon quantitative lesac&éristiques physiques d’'un territoire en
fournissant des informations détaillées et spaBalk permettant de visualiser le profil
topographique du terrain étudié.

Les différentes bases de données mobilisées lolfétepe de la calibration du modeéle ont en
commun d’étre harmonisées de la plus petite aus gdande échelle. Elles ont pour avantage
de couvrir toute I'Europe et donc de répondre auwdgences d'une thématique
transfrontaliere.

(4) La derniére exigence du modele porte sur leméles d’'usage des sols qui
doivent étre modélisées au niveau cellulaire @hkdle micro du modele).
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3.2.2. Les inputs du modéle

La construction des données d’entrées du modelegheudéclinée en quatre grandes
étapes. Dans une premiére étape, nous avons pr®raidération les quatre contraintes
majeures du modeéle décrites dans la section pram . section, 3.2.1). Dans une seconde
étape, nous nous sommes appuyée fortement sugsigiéats issus du retour d’expérience du
TGV (cf. partie 1 chapitre 3) et du diagnostic sdatransfrontalier (cf. partie 1 chapitre 2)
qgui a montré l'importance des contraintes physigles fortes relations spatiales entre la
France, la Principauté de Monaco et I'ltalie eniddp la présence de la frontiere, ainsi que
les enjeux de l'urbanisation et de I'accessibiiéécette région transfrontaliere, préfigurant les
hypothéses suivantes : les effets du TGV sur l@éssaace urbaine et sur l'accessibilité du
territoire a partir de 2020. Dans une troisieme&tanous avons procédé a une collecte de
linformation disponible. Cette phase est compleaeelle nous ameéene a résoudre différentes
guestions : les questions relatives a la dispatébiies données et plus largement les
questions relatives a I'harmonisation des inforor&ientre la France et I'ltalie, les questions
afférentes a I'échelle et a la taille des cellulesis aussi la question de la crédibilité des
informations concernant le tourisme et les régléat@mns urbaines. Sur la base des trois
premieres étapes, la quatriéeme et derniere étape por la validation de la fiabilité des
entrées définitives du modeéle, phase primordigheeadre en compte pour l'assurance d’'une
bonne calibration. Quatre facteurs principaux darestt les entrées du modeéle. Le premier
facteur est I'occupation du sol (basée sur la ifleadon de Corine Land Cover) a différentes
dates. C’est au niveau de I'occupation du sol gusitsient les vraies interactions spatiales et
par conséquent donc, que se situent les effetonages entre différentes catégories de
classes d’occupation du sol. Le second facteutee&icteursuitability (ou adaptabilité du
territoire) calculé au moyen dbigital Elevation Model(DEM) & partir d’'une résolution de
100 m. De cette résolution est produite l'inclimmisdes pentes (the steepness of slope) en
pourcentage. Pour obtenir ensuite ce que I'on nondemecsuitability maps», les données
relatives a I'aspect physique du territoire somis#es avec les données d’occupation du sol.
En effet, le facteusuitability est la probabilité d’apparition des cellules, enction de la
pente de chaque cellule/classe d’occupation dudant 'ensemble de l'espace cellulaire.
C’est ce facteur qui va permettre d'évaluer I'impda déterminisme physique (I'inertie
spatiale en quelque sorte) sur I'évolution de Essance urbaine. Le troisieme facteur est le
réseau de transport qui va nous permettre d'évéhmressibilité (cf. figure 3.3.). Le dernier
facteur est le parameétre de perturbation aléatairk travers ce facteur, c’est une « chaine de
hasard » qui est introduite dans le modéle carmadele ne pouvant tout prévoir, les
interactions et rétroactions entre éléments deryst les « entrelacs » des causes et des effets
produits par l'effet de voisinage, vont étre la me@ude phénomeénes spatiaux émergents,
totalement inattendus.
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Occupation du sol/Land use 1990-2000 Réseaux de transport

« Suitability maps » Pour chaque classe d’occupation du sol

The stochatic parameter
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Figure 3.3 : Les inputs du modéle

Nous I'avons donc remarqué, le nombre d’inputsvekintairement limité. Seulement
quatre ont été sélectionnés. Cette démarche estgmemune mais s’explique par le fait que
nous réfutons l'idée selon laquelle une bonne msaté&n/simulation est celle qui multiplie
les entrées dans un modele. Il en va tout autreneéries modéles macro-économiques en
sont l'illustration type. Plus les entrées seronttipliées, plus les résultats de la modélisation
seront flous, et il devient plus compliqué, au terde la simulation, d’attribuer a un facteur
plus qu’a un autre, les changements survenus éasysteme étudié. Mais en plus, ce choix
d’entrées limitées se justifie dans un contexteedberche ayant pour support l'infrastructure
grande vitesse ferroviaire ou il est déja difficddsoler les facteurs socio-économique et
sociodémographique impactés de facon certainégrarvée du TGV (cf. partie 1 chapitre 3).
Mais aussi, avec des hypothéses de recherche tglles la croissance urbaine et
'accessibilité, il convient d’avoir pour entréessdfacteurs sirs, quantifiables et mesurables,
suffisamment représentatifs de la réalité destténes afin de détecter avec précision la ou les
changements devraient se produire. Cependangst pas dit ici que nous écartions toutes les
études apportant des éclaircissements sur les bessgietombées socio-économiques du
TGV, a savoir des retombées sur 'emploi ou encoirele tourisme, etc. Il s’agit seulement
de prendre du recul avec ce type de rechercheslalgmase de modélisation. Nous pensons
en effet que ces derniéres s’averent plus utilggust intéressantes quand elles interviennent
en aval de la modélisation, autrement dit quaresedbnt comparées avec les outpwdgons
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gue tous les inputs sont construits dans un preteimps a I'extérieur du modele, plus
précisément dans un systeme d’Information Géoggapeh{ARC-GIS en I'occurrence) avant
d’étre introduits définitivement dans le Moland poétre ajustés au modele. Couplés
généralement avec les modeéles basés sur les aatormelulaires, les SIG contribuent
grandement au réalisme de ces modeéles de simulatiateraction entre un SIG et Moland
est presque « naturelle » car, 'espace cellulddrd’automate cellulaire est structurellement
non différent de la représentation cellulaire despace dans un SIG (Clarke and Gaydos,
1998). lIs forment tous deux essentiellement unkegie cellules partitionnant une zone
géographique. Cette similarité permet une liaismild entre le SIG et Moland d’'un point de
vue conceptuel et technique en s’assurant queygtérses de référence a la grille du modeéle
et ceux du SIG correspondent et que, la relati@nauane entre les cellules des deux outils est
établie.

3.2.3. Calibration générale du modele

Il s’agit dans cette section, de décrire les praogsl de calage du modéle Moland.
Moland, par son comportement complexe, requiertpidesédures heuristiques difficilement
disponibles et un temps nécessairement plus long ptre calé et exécuté que d'autres
modeles de la méme famille. En effet, contrairendenhe technique purement statistique ou
algorithmique, le modéle sollicite fortement « {iiition » du scientifique réalisant le calage
(Straatmanet al., 2004). Ce qui peut sembler suggérer que le catagesoi n'est pas
« scientifique » et que le modéle calibré est sabsur crédible, or c’est tout le contraire,
'appel a l'intuition est l'indication méme que &ructure du modeéle a I'échelle micro est le
miroir de la complexité des systémes, et que ssdemaitrise du fonctionnement de I'espace
étudié peut garantir les résultats d’'une bonnéion. La calibration du modele s’effectue
a partir des quatre grandes entrées. D’abord, llgeades 19 classes d’occupation du sol,
autrement dit, l'effet de voisinage de l'espacelutare. Ensuite, le calage du facteur
« Suitability », et pour finir, celui du facteur accessibilitéle la perturbation aléatoire.

3.2.3.1. Ajustement de I'espace cellulaire

Caler l'effet de voisinage de I'espace cellulairai dnodéle Moland the
neighbourhood space eff@ctevient a définir les interactions et intercoxines spatiales
entre différentes cellules. En des termes plusretsicil s'agit de déterminer les échanges
entre cellules ainsi que l'importance de la dépespsdiale entre chaque cellule/lieu/pixel. Le
modele Moland, comme l'essentiel des modéles basétes automates cellulaires, obéit a
'hypothése selon laquelle tout lieu est fortemeéterminé par une certaine forme de
dépendance (Tobler, 1970,1979). En effet, en fonctie la localisation géographique de
chaque cellule et de la similitude ou non de sdisiles voisines dans I'environnement de

I'espace cellulaire du modele, est déterminé Iteflie répulsion (. <0) ou dattraction (
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Wk . >0) (cf. équation 3) qui s’exerce entre chaqueselaBoccupation du sol. La distance

définie par la fonctionyy, | . de la regle de transition (cf. équation 3) exprlegcontraintes

globales qui s’exercent sur les relations entre geélule appartenant a une classe

d’occupation du sol donnée, et les autres cellbésines qui peuvent étre de la méme classe
d’occupation du sol qu’elle ou différentes d’elid. (la figure 3.4). Pour exemple, une cellule

de la classe "industrie et commerce" résisterarg@améent mieux a la pression d’'une cellule

voisine de la classe "urbain discontinu” pour lae raison que pour rester attractive, les
zones urbaines ont besoin que les activités ingllsi et commerciales se forment a leurs

proximités pour assurer aux populations I'accésa@pportunités économiques. En revanche,
une cellule appartenant a la classe "agricultussistera difficilement a la pression des

cellules urbaines car la croissance urbaine s®féegénéralement sur d’anciens espaces
agricoles considérés par les cellules de la clasd®min discontinu” comme des zones tres

attractives (espace disponible) donc propices adepansion. D’'une maniéere générale donc,
le calage de l'effet de voisinage est basé surpuoeédure interactive dans laquelle chaque
cellule est mise en relation avec les autres.
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Figure 3.4 : L’'environnement du voisinage cellidade Moland :
la détermination des effets d’attraction et de Isipo
Source : White et Engelen, 2000

Le calage se fait donc en mode pair afin de détenms’il y a attraction et/ou
répulsion entre les types d’occupation du sol. tdig que toutes les cellules sont ajustées en
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fonction des relations qu’elles entretiennent éation ou répulsion) avec les cellules voisines
et avec elles-mémes parce qu’on admet l'idée qliawn puisse s’influencer lui-méme, au
méme titre que son voisinage d’'influence le moadgde exécuté plusieurs fois dans le but
d’assurer sa robustesse.

3.2.3.2. Ajustement du facteur Suitability
Caler le facteur suitabilitytSk (cf. équation 3) au modeéle, c’est introduire en
Xy

guelque sorte de linertie spatiale dans le modélkede pouvoir analyser dans quelle mesure
celui-ci prend part dans les dynamiques urbainaseftet, dans le cas de notre zone d’étude
ou I'on dénote de tres fortes inclinaisons des gente facteur se révéle étre tres important
dans le cadre de l'analyse de son évolution. Ptner &lées au modéle, les « suitability
maps » sont normalisées a des valeurs situées @nte 1, représentant la probabilité
d’apparition d’une cellule a un lieu/endroit plug@un autre. Plus cette valeur est proche de
0, plus la probabilité d’apparition de la celluland I'espace cellulaire sera nulle et plus elle
sera proche de 1, plus elle aura d’opportunitéphagpitre et d’évoluer dans le voisinage de la
cellule (cf. figure 3.3.).

() § i suitability for Discontinuos urban fabric BEX ‘

R

Figure 3.5 : Exemple de carte slgtability pour trois classes d’occupation du sol :
(en noir la classe d’occupation du sol, en lignepaints les réseaux de transport)

3.2.3.3. Ajustement des infrastructures de transpadret détermination de I'accessibilité des lieux
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Caler le facteur accessibilité, c’est mettre emlénce les interactions probables entre
deux lieux. Il est calculé pour chaque classe dipation du sol dite active@ntinuous or
discontinuous urban fabric and industrial or comuial land use class¢sn fonction de
chaque type d’infrastructure de transport et déefele la distance.

Dans le processus de calage du facteur accessiloiétx principaux parametres sont pris en
compte par le modéle : les parameétres de poidéghau et les parameétres d’accessibilité eux-
mémes. Les paramétres de poids du réseau rangésCemt 1 déterminent I'importance
relative de l'accessibilité d’'un mode de transortquestion pour un usage du sol particulier.
Quand ce poids est proche de 0, I'accessibilitgugete faible, en revanche, plus ce poids est
important, c'est-a-dire proche de 1 ou égal a (is placcessibilité sera bonne et plus
l'attraction qu’exerce linfrastructure de transpaur la classe d'occupation du sol en
guestion est grande. Pour exemple, une ligne TGMitségale a 0 pour une cellule
appartenant a la classe agriculture et égale aut yme cellule appartenant a la classe des
activités industrielles et commerciales. Les pataeséd’accessibilité spécifient le fait que les
cellules les plus proches du réseau bénéficienhed’forte accessibilité alors que celles
éloignées de ce dernier seront caractérisées patrés faible accessibilité. Dans la figure ci-
aprés par exemple, l'accessibilité est calculéaréirpdes classediscontinuous urban fabric

et industrial or commercial land use classdsi, les zones les plus sombres désignent les
lieux les moins accessibles qui en l'occurrence®avent étre les plus éloignés du réseau de
transport, en revanche, les zones les plus cldaes) 'accessibilité est optimale, sont celles
qui sont plus ou moins proches du réseau.

o Faible accessibilité

I'dlzu

I =sroritnnmns urn falwwe: cdass

v s w2000
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Figure 3.6. : Calage du facteur accessibilité
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3.2.3.3. Ajustement du parameétre de perturbation @atoire a

Le parameétre de perturbation aléatoire conceptuaans la figure 3.7 suivant par
Benenson et Torrens dans leur ouvrage « Geosimnlafutomata-based modelling of urban
phenomena » contréle le degré de stochasticité atlelm MOLAND. Ce paramétre indiqué

par la fonctionV de I'équation de transition (cf. équation 3 dupitra 2 section 2.3.3.1. de
cette deuxieme partie) est I'expression de la pestion stochastique au temps t ; définie par
V=1+(-InR)", ol (0<R<1) est une fonction aléatoire uniforme @t est un paramétre
autorisant l'ajustement de la taille de la perttidra stochastique. Le paramétee est
indispensable au bon fonctionnement du modele &as stochasticité il est impossible de
générer des structures d'usage du sol réalistedigafe 3.8) et avec une stochasticité trop
élevée, le modéle aura tendance a s'éloigner ialaé (cf. figure 3.9). Le travail ici consiste
donc a ajuster ce paramétre (en faisant tournsiquits fois le modéle si nécessaire) de facon
a s'approcher le plus possible de la structureleéeés milieux urbains étudiés. Plus
largement, ce paramétre détermine (1) le gradientdensité urbain (par exemple, la
différence de densité/compacité des cellules udsaémtre le centre des agglomérations et la
périphérie/moyen pays/arriere pays), (2) 'émergede nouveau pdles urbains/clusters a
proximité des infrastructures de transport par gienet (3) les limites/étendues/surfaces
occupées par ces nouveaux péles/clusters dansadesprbain. Dans cette calibration, la
valeur dea = 0.5 fourni de bons résultats au regard des sateda simulation (carte obervée
et carte simulée figure 3.11).

Figure 3.7 : “Distribution of stochatic multipliefWhite and Engelen’s transition function for
different values of parameter”

Source : Benenson et Torrens, 2004, page 117
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3.3. Validation du modéle : « Fuzzy Kappa Method»

3.3.1. Description de la méthode Fuzzy Kappa etdements théoriques

C’est Zadeh qui fut le premier en 1965 a introdu@ehéorie des ensembles flous
(Fuzzy setsen anglais) permettant de prendre en compte edéigire les « vagues
d’'imprécision » qui subsistent dans le raisonnenmembain (Zadeh, 1965). La base de cette
théorie est la notion d’'imprécision. Celle-ci esedtement liée aux données et aux mesures et
donc a lattribut lui-méme. Aussi, dans le cadretiditement de l'information provenant de
sources différentes, cette notion ouvre des vo@®s [raiter et appréhender les limites que
comporte inévitablement une source d’informatione des modeéles spatiaux rigides, en
ignorant les erreurs qui surviennent dans les ploes de mesure, ne sont pas toujours
capables d’appréhender. La méthode "Kappa flou™euzzy Kappa" est un procédé qui sert
a comparer les cartes catégorielles en tenant eoénfat fois des relations de proximité et du
fait que certaines paires de catégories sont pdmsbkbles que d’autres (Hagen, 2003 ;
White, 2006).

3.3.2. Domaine d’application de la méthode Fuzzgpgpa

La théorie des ensembles flous prend une part ute gt plus importante pour les
chercheurs qui s’emploient a décrire, expliciteéedluer le devenir des systemes complexes
dans un temps relativement long (25 a 30 ou pls$. dombre d’études, utilisant différents
moyens de classification d'images spatiales et tegles sensibles ont montré que
'application de la méthode Fuzzy Kappa permetrditetr les imprécisions qui se trouvent au
niveau des informations et données provenant sowesources différentes, et ceci grace
aux fonctions mathématiques et/ou l'algorithme deugage de la méthode qui assighe
plusieurs membres a un pixel représentant différgmies d’utilisations des sols, ainsi que
d’autres conditions intermédiaires. Cette méthodgalement fait I'objet d’applications dans
les SIG et plus spécifiquement, dans l'analyse aepropagation des incertitudes qui
surviennent pendant les différentes opérations & ®n cohérence des bases de données
(Burrough, 1995). C’est a partir de cette méthagke mpus allons valider notre modeéle.

3.3.3. Validation des résultats de la calibratiota: méthode Fuzzy Kappa

Dans le cadre de la validation des modéles dynaesigt spatialement explicites, la
méthodeKappa statistic(cf. voir le cadre suivant) est 'une des plusorewe et son intérét
est sans cesse grandissant auprés de la commearnitfique (Pontius, 2004 ; Shahumyan
et al.,2009).
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Kappa Statistic equation@Hagen, 2004)
KLocation= P(A) = P(E) Equation (4)
P(max)— P(E)
Khito = P(max)- P(E) Equation (5)
1-P(E)
K = Khisto[ KLocation Equation (6)
Fuzzy Kappa KFuzzy:% Equation (7),
avec E, calculant la similarité attendue pour cleazpliule et S la similarité globale des cellules.

Le premier facteur, K-location (cf. équation 4)t ese mesure de la similarité de
l'allocation spatiale des catégories de cellules diférentes cartes comparées. Le second
facteur, K-histo (cf. équation 5), mesure le dedeésimilarité des différentes cartes. La
fonction Kappa est définie comme le produit de diacteurs. P(A) représente la fraction de
concordance qui est corrigée pour obtenir la foactie concordance statistiquement prévue a
partir des « délocalisations » aléatoires de tolgsscellules dans les cartes. Ainsi, cette
concordance prévue se base sur des emplacemedtisirake dans la limite de la distribution
observée, c’est P(E).

Les résultats de la calibration indiquent un tres Iscore de la simulation car la
différence entre la carte simulée et la carte olésen’est pas significative. La comparaison
entre les données de 1990 et de 2000 permet diacqies connaissances exactes sur
I'évolution d’'une classe d’occupation du sol doneste deux dates (cf. figure 3.10)

Les résultats indiqués dans le tableau 9 pourdietde des périodes sont satisfaisants
et indiquent que le modeéle correspond a la réddiilolition spatiale des classes d’'usage du
sol dans l'aire d’étude. Les scores au niveau dppKaKlocation, montrent que le modeéle
peut fidelement rendre compte de la réalité obseere2000. Les résultats présentés dans ce
tableau 9 sont généralement proches de 1 et datcenbntrent que la situation observée en
2000 est presque identiqgue a la situation simulhe pa méme période. Ces scores (cf.
tableau 9) sont trop élevés et il reste encorfcitif d’expliquer pourquoi (Shahumyan,
White, et al., 2009). Faut-il y voir la le résultat d’'une « salibration » ? ou est-ce
simplement une limite de la méthode fuzzy kappaj@ est une évidence a ce stade de la
réflexion c’est que nous disposons maintenant diodel suffisamment robuste et fiable pour
étre testé dans sa capacité a reproduire de faedingnte des situations probables et
réalistes. L'objectif de la calibration est donteatdt car la similitude entre la carte observée et
la carte simulée comme l'indique la figure 3.11résiiste.
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Tableau 9: Validation globale de la calibratioruzgy Kappa comparison method (1990-2000)

Kappa Klocation Khisto
Overall/résultats Globaux de la calibration 0.98 M9 0.99
Résultats détaillés des catégories du model Kappa Klocation Khisto
Arable land 0.91 0.98 0.93
Permanent crops 0.98 0.99 0.99
Pastures 0.99 0.99 0.99
Heterogeneous agriculture areas 0.94 0.95 0.98
Forest 0.98 0.99 0.98
Natural grassland 0.99 1.00 0.99
Sparsely vegetated area 0.99 0.99 0.99
Shrubland and/or herbaceous vegetation 0.95 0.98 0.96
Continuous urban fabric 0.99 0.99 1.00
Discontinuous urban fabric 0.92 0.92 1.00
Industrial or commercial 0.87 0.87 1.00
Airports 0.97 1.00 0.98
Mineral extraction sites 0.88 1.00 0.88
Dump sites 0.64 1.00 0.64
Green urban areas* 0.89 0.96 0.92
Road and railnetworks and associated land 1.00 1.00 1.00
Port areas 1.00 1.00 1.00
Water bodies* 1.00 1.00 1.00
Sea 1.00 1.00 1.00

Conclusion du chapitre 3

A 'examen de ce chapitre dédié au calage et altétion des mesures d’ajustement,
il semble nécessaire de faire une distinction elgtrealage du modele et la validation du
modéle. Le calage se réfere au processus de eréditio modele de telle sorte qu'il soit
cohérent avec les données utilisées pour créeptelm (Verburg et al, 2006). En revanche,
l'objectif de la validation du modéle consiste aaanéliorer la robustesse et I'acceptabilité en
explorant a partir de méthodes de calcul baséela snéthode Fuzzy Kappa, les erreurs et les
imprécisions liées aux données et/ou mesures éenbu encore, en Vvérifiant le degré
d’'influence des parameétres (effet de voisinage,essibilité et « Suitability ») sur la
performance du modele. Les résultats des kappdststatrop élevés invitent a une
amélioration de la méthode et donc de I'outil MQWap Comparison Kit). Mais plus que des
outils, c’est la question récurrente de la valolaties modeéles en général qui émerge aussi au
terme de ce chapitre. La question de la validatiea modeles demeure en effet un vaste
champ de recherche en géographie en général etpaltisulierement en modélisation et
simulation.

Par la procédure de calibration, les réegles desiian ont été adaptées aux données
observées en 2000 en définissant les différentsaniv de parametres qui refletent le mieux
possible la réalité.

Au final, I'effet de la frontiere n'a pas été intégvéritablement dans le modele,
puisqu’aucun parametre n'a été déterminé en fomac@cela. Il n’en demeure pas moins que
les territoires sont tellement différents de patt dautre de la frontiere, que leurs
caractéristiques suffisent a intégrer l'effet fiere.
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Conclusion de la deuxiéme partie

Les systemes socio-économiques du monde réel sdogéent dans des espaces
géographiques avec dastérogénéitést desidiosyncrasiesa tous les niveaux de détail et
sont formés par des processus d’interactions glogent a différentes échelles de I'espace
géographique (Wolfram, 1994 ; Couclelis, 1988). ®&ncadre de la modélisation et de la
simulation, certains de ces systémes obéissent dod&ues « micros » et se situent ainsi
dans le périmetre de I'espace cellulaire tandisdjaetres sont au-dela de I'espace cellulaire
du systéme modélisé car obéissant a des logiqoekos ». Aussi, les modéles basés sur les
automates cellulaires ayant pour but de représeptersystéemes spatiaux de maniére
authentique, doivent s’accommoder de ces aspedss alité. C'est dans ce contexte qu'il
faut replacer cette partie plus mathématique dtnigae que la précédente mais, tout aussi
méthodologique car, il y a été discuté et dévelolgsévoies que peuvent emprunter les
modeles basés sur les automates cellulaires paorporer des processus d’interactions
spatiales aboutissant a reproduire fidelementrlecttre et le fonctionnement réel de I'espace
transfrontalier franco-italo-monégasque.

Ces derniéres années ont été marquées par wétintéissant pour I'exploration de
nouvelles méthodes consacrées a lI'analyse degiindes dans la perspective d'offrir une
alternative a l'analyse d’erreurs subsistant dassdonnées et mesures d’entrée. Parmi ces
méthodes, se distingue la théorie des ensembles. finsi, le fait de combiner le modéle
Moland et la méthode des ensembles flous « Fuzpp&a a travers Il'utilisation du modele
MCK offre plusieurs avantages. Cette démarche pediabord de mieux localiser les erreurs
produites et les omissions lors de I'étape du ealag ainsi de les corriger. Ensuite, ce
couplage est une occasion d’identifier les écartsedes résultats de la simulation et la réalité
observée. Enfin, il permet de produire une simofata plus proche possible de la réalité et
de connaitre la valeur de chaque cellule ainsi lgaeinterdépendances dans le cadre des
relations de voisinage. L'objectif de l'utilisatiales méthodes de calcul basées sur la théorie
des ensembles flous est de répartir le risque gus assumons lorsque nous utilisons les
sorties obtenues avec l'analyse des résultats diodéele donné dans un processus de
décision. Ce type d’analyse est nécessaire poapleches de scénarios essayant d’explorer
les chemins futurs qui sont impossibles a validenmetement (Verburgt al, 2006a).

Dans les deux premiéres parties de cette étude, aamns posé les jalons servant a
définir de fagcon pragmatique « I’horizon du conndusterritoire transfrontalier franco-italo-
monégasque en édifiant de nouvelles bases de ssanaes, soit a partir de la méthode du
diagnostic spatial transfrontalier - un exercicesjest efforcé de montrer forces, faiblesses et
opportunités réelles de développement de cet espsaie par I'étape du calage et de la
validation du modéle Moland qui a permis lI'acquisitde nouvelles données et par voie de
conséquence, la consolidation des connaissanceslesdonctionnement du territoire
transfrontalier. Dans la derniere partie, il s’agole prédire « I'horizon de l'inconnu » a
travers une approche de prospective territoriakd. <Chorizon de l'inconnu » se doit d’'étre
bien illustré afin d’apporter la derniere pierrééifice d’une recherche qui a pour vocation
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premiere de décrire les difféerentes explorationsi gevront impérativement étre
“efficacement” menées pour expliquer les changemarervenus en termes d’organisation
des territoires étudiés. A ce titre, il sembleadekture des retours d’expérience sur les effets
TGV, que l'approche prospective soit la seule vameentifique convaincante et pertinente
pour appréhender et illustrer les possibles imptatioriaux d’'un projet dont I'évolution
dans le débat politique, tout dernierement, seiinbéedire toute forme de certitude.
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PARTIE 3 : Scénarios geoprospectifs et simulation
spatiale : Integrer I'occupation du sol et le réseale
transport dans la modeélisation d’'un systeme com@ex

La pensée, on l'oublie trop souvent, est un art,
c'est-a-dire un jeu de précision et d’'imprécision,
de flou et de rigueuMorin, 1990).
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Introduction

Il est particulierement difficile, voire impossibde prédire avec exactitude le devenir
d’'un territoire a un horizon plus ou moins lointamtamment quand celui-ci est un espace
transfrontalier ou les hétérogénéités sont pluantes que sur un territoire non frontalier,
beaucoup plus homogéne. Aussi, ce qui attire hatie a la lecture de cette partie, c'est
certainement la difficulté pour le chercheur dedstaner a I'exercice géoprospectif. Cette
difficulté s’'accentue dans notre cas du fait debdence dinformations statistiques
harmonisées de part et d'autre de la frontieregrinhtions qui s'avérent nécessaires pour
évaluer le degré de confiance a accorder aux diftérfacteurs a introduire dans le modéle.
Elle s’accentue également au contact d’incertitytteslisation des gares TGV par exemple,
ou date de mise en service de la ligne, 2020 20@3 2) tournant autour de la réalisation du
projet LGV PACA.

Dans un tel contexte, I'exercice de la prospectisgséoprospective ici se présente
comme une tache particulierement délicate et corapd@ns sa réalisation. Mais, faut-il pour
autant renoncer a cet exercice ? A I'évidence pansi 'on se référe aux résultats issus de la
modélisation et de la simulation, méme s’ils samh Id’étre la réalité, ils s’en approchent
néanmoins et apparaissent, en l'occurrence, conenmodvelles bases de connaissances pour
la compréhension des processus complexes d’urbamisature de I'espace transfrontalier
franco-italien. Par conséquent, l'exercice géopeotp a travers la modélisation et la
simulation, est considéré dans cette recherche eotivncasion d'ouvrir les champs des
futurs possibles dans le cadre de 'aménagemebhesfmce transfrontalier a I'horizon 2020-
2040. Par ailleurs, les résultats issus de la nsat@n, dans un contexte de concertation
publique, peuvent constituer de nouvelles basesodeaissances pour l'aide a la décision.
L'objectif d’aide a la décision prend tout son seénsheure ou aménagement durable des
territoires implique nécessairement protection'el@vironnement.

La démarche de géoprospective territoriale pertieese projeter dans l'avenir et
d’'imaginer le devenir de 'occupation du sol degae®s a un horizon plus ou moins lointain.
L'idée de se projeter dans le futur est d'aillewsnforme aux recommandations des
documents et ou lois d’aménagement des territqigd®U, LOADDT), qui considéerent
I'exercice prospectif comme une nécessité danseltian des territoiresEn effet, ces
documents insistent en grande partiel$dée de projeten admettant au préalable gquest
en connaissant ce vers quoi I'on veut tendre dengai@ I'on peut aujourd’hui prévoir et
réglementerC’est ici le point de départ pour bon nombre dergifiques ayant comme angle
d’'attaque, la prospective. Aussi, pour répondre exigences de I'exercice prévisionnel, les
scénarios géoprospectifs proposés dans cette cbehetous confondus, s’appuient sur la
méthode consistant a prendre en compte I'évolupassée et présente du territoire pour
prédire ses dynamiques futures. La mise en ceuvreette démarche, au moyen d'un
automate cellulaire (Moland-Model) permet d’offdiune part une vision diachronique de
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I'évolution de I'occupation du sol de I'espace sfntalier franco-italien, et d’autre part des
images de son futur en termes de développemennwbd’'accessibilité. Trois chapitres sont
proposés dans cette partie.

Dans le premier chapitre, sont déclinés les fondémx de la démarche de
géoprospective territoriale. Ici, est mise en én@etoute la difficulté quant a I'application de
cette démarche. Dans le méme chapitre, un éclai@gstant est apporté quant a I'élaboration
des hypothéses et la construction des scénarigeagiectifs qui se résument aisément en
deux grandes familles. La premiére propose uneendagterritoire a I'horizon 2040, il s’agit
du scénario tendanciel appelé auBasiness As UsugBAU). La seconde, visualise des
dynamiques spatiales dans un contexte de ligneaddgrvitesse. Autour de cette derniére
famille de scénarios s’articulent deux sous-scésaiie premier part de la localisation des
possibles gares TGV en centre des agglomératidtes,second s’appuie sur une localisation
des futures gares TGV en périphérie urbaine.

Dans le second chapitre, sont simulées et viswalites dynamiques urbaines, sur la
base de l'occupation du sol. A partir de 14, etsdé cadre de l'occupation du sol des
systemes urbains transfrontaliers, nous sommes esurm de proposer des réponses aux
multiples questions qui ont jalonné notre cheminatmejuels sont les espaces qui seront les
plus dynamiques en 2040 dans un contexte de ligngradde vitesse ou en son
absence ? Pourquoi particulierement ces lieux stddutres ? Quelles sont les entrées du
modele qui ont le plus déterminé la trajectoirecde espaces urbains ? En dehors du modeéle,
quels autres facteurs (non inclus dans le modeledraient expliquer ces dynamiques ?

Enfin, dans un dernier et troisieme chapitre, niogstons sur les conséquences du
TGV sur l'accessibilité des lieux en général, et lsunombre de personnes qui, grace a la
nouvelle infrastructure, devraient ou non étrecffes par les limites/contours des isochrones
des cartes d’accessibilité. Paralléelement, nousnettons trois méthodes destinées a valider
les résultats issus des scénarios. Une premiéreomsiste a confronter ces résultats et des
documents d’aménagements ou autres études prosgmecéialisées sur l'aire d’étude. Une
seconde méthode qui consiste a comparer ces mésdiats aux différentes tendances déja
mises en évidence dans I'étape du diagnostic $pktiaine troisieme et derniere méthode,
plus quantitative, qui consiste a mesurer le detgévalidité des résultats des scénarios
géoprospectifs a partir de la méthode Fuzzy Kappa.
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Chapitre 1. Détermination des hypothéses et constian de
scénarios géoprospectifs

1.1. Prospective et géoprospective territoriale

1.1.1. La prospective : définition et méthodes

La prospective est une démarche qui s’'appuie suensemble de techniques a
l'image de la modélisation et de la simulationekdkt destinée a éclairer les décideurs et les
gestionnaires des territoires, a la fois sur ldsréupossibles et sur les conséquences que
peuvent avoir leurs actions et décisions sur lediedes espaces (DATAR, 1971, 1975). Des
définitions attribuées a la notion de prospectiveadt les derniéres décennies font également
référence a cette relation nécessaire a la déci€@mst le cas de Hatem (1993) pour qui la
prospective est un regard sur I'action destinélairéc I'action présente ; elle se présente pour
Godet, (1997a, 1997b) comme le panorama des fptgsibles d’'un systéme qui doit mettre
en lumiere les conséquences des actions sur lenideke systéme lui-méme. La prospective
consiste aussi a considérer une multitude d'élésndtappréciation qualitatifs et a la fois
guantitatifs concernant I'avenir et qui permettémiprendre des décisions justes.

Au final, les objectifs de la prospective sont beaisis dans les travaux de De
Jouvenel (1999) qui souligne que la prospectivepas pour objet de prédire I'avenir, encore
moins de le dévoiler, mais d’aider a le construarée faire et a le batir.

D’'une maniere générale, quatre méthodes caracatéteseexercices de prospective. Il
s’agit : (1) del'analyse structurellequi consiste a construire un systéme d’équations
représentant le fonctionnement d’'un systéme compledanalyse structurelle a par essence
un caractére systémique car elle identifie a la fe$ composantes du systeme ainsi que les
conséguences que les différentes relations ensecoemposantes peuvent avoir sur les
évolutions du systéme (Forrester, 1961, 1969 ; Meadl972). (2).a consultation d’experts
qui s’applique & interroger des experts sur destipres fermées concernant l'avenir. A partir
des réponses tirées des enquétes, les solutiondesoouveau présentées aux mémes experts
qui, soit valident, soit rejettent, les solutionsogosées (Hatem, 1993), (3) Plus qu'une
méthode de prospectivie méthode des impacts croiggdodet, 1997a) est une technique au
service d’une réflexion prospective car elle perdiévaluer la probabilité qu'un phénomene
émerge a la suite d’un changement survenu darnysterse (Forrester, 1969). (4) La méthode
des scénarios est définie comme étant un moyeisdaliger des futurs possibles et probables
(DATAR, 1971). Cette méthode vise a mettre en lueyiel’'une part les tendances lourdes
I'ensemble des structures et des comportementsryieu de chance de se transformer dans
la période qui est I'objet du travail de prospestiet d’autre part les facteurs de changement
tous les indices plus ou moins importants qui pé&ene de repérer des transformations
possibles vers un état nouveau ou des états noxidatons que les différentes méthodes de
'exercice de la prospective existantes et conmesont pas indépendantes les unes des
autres, mais font tres souvent I'objet de couplage.
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1.1.2. La géoprospective territoriale

Les avancées de la connaissance sur le fonctiomtedas systemes complexes sont
allées de pair avec la conception de méthodolog@ms/elles, de modeles dédiés a telle
résolution de problémes, couplés au sein de «fpiate » congues et utilisées par des
spécialistes. Mais, ces outils d’aide a la décisiestent du ressort de I'expert et ne sont
accessibles qu’a un petit nombre d'initiés.

Les ingénieurs territoriaux qui élaborent un Plaxcdl d’'Urbanisme (PLU), une carte
communale ou bien un Schéma de Cohérence Terlgtd8&O0T) se trouvent confrontés a la
necessité d’anticiper les devenirs possibles de tlemitoire afin de choisir la « politique »
d’aménagement a appliquée au territoire.

La démarche habituelle consiste a s’appuyer suttidgnostic territorial, mais ce
dernier se présente encore trop souvent comme seminte d’études sectorielles, ou les
prévisions de croissance de population et d’océupaont déterminées a partir d’hypothése
de croissance non spatialisée et sans prise enteatep’interaction spatiale. De méme, les
espaces a enjeuke les espaces qui doivent étre prioritairement foan®s, préservés ou
valorisés, sont fixés dans leur grande ligne, dirpdes conclusions du diagnostic. Aucune
simulation spatiale ne vient assister le décidamsdes choix. La prospective reste empirique
et imprécise alors que le zonage, lui, se doit ideoscrire a I'échelle de cadastre, les
préconisations retenues.

La géoprospective territoriale est tres peu praggsi ce n'est méconnue. Sa finalité
est comme dans la prospective territoriale, de a&trmet prévoir pour organiser et décider,
mais sa spécificité est d’anticiper le devenir duenritoire, par la compréhension de ses
dynamiques spatiales et de spatialiser, a moyeingearde échelle, les scénarios d’évolution,
les préconisations d’aménagement et leurs impaetisasix. La géopropsective ne peut donc
se concevoir sans modélisation spatiale et sanslation des scénarios (Voiron-Canicio,
2006).

Dans son dictionnaire de la géographie, Roget Br(Brinetet al., 1992) indique
gue « la méthode des scénarios [...] participe dedetas de simulation. Elle est une des
entrées commodes de la prospective en économiéménagement du territoire ». Brunet lui-
méme définit un scénario comme une « méthode dipation poussant a bout les
conséquences logiques d’hypotheses ou de tendgméedables, sous des contraintes
imposées ou contrastées ; ou au contraire, imaglaarconséquences d’un infléchissement,
d’'une nouvelle stratégie ». Aussi, cette définitiment conforter 'idée selon laquelle un
scénario doit pouvoir représenter une certainenisiu futur avec une large possibilité pour
le chercheur de solliciter son imagination (en psamt différents scénarios) avec la
possibilité de modéliser les conséquences d’'unemént qui s'est déja produit, ou qui va se
produire, dans un horizon spatio-temporel qu'ittdisi-méme déterminer.
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La démarche de geéoprocpective territoriale que nadsptons ici intégre les
transports et 'occupation du sol dans la modétisagt la simulation spatiale par automates
cellulaires pour percevoir les futurs possible damitoire en devenir.

1.2. Hypothéses et scénarios géoprospectifs : commheconstruire les
trajectoires possibles de I'occupation du sol d’uterritoire pour 2040 ?

1.2.1. (par) Une approche rigoureuse de la modatiisn

Différentes étapes sont observées dans notre dpprate la modélisation
géoprospective. La premiere étape (cf. figure & talleur noire) fait référence au diagnostic
spatial qui a permis de comprendre le fonctionnénsemplexe de I'espace transfrontalier
franco-italien. La connaissance des impacts temita de linfrastructure grande vitesse
facilite la construction des différentes hypothedesrecherche. Dans un deuxiéme temps,
survient la démarche de la collecte de linformatiet de I'harmonisation des données
spatiales. Lors de cette phase cruciale, des tligueatmajeures a I'image de I'occupation
des sols, desuitability et dinfrastructures de transport sont retenuemmae entrées
principales pour participer a I'éclairage du deveuuissible de ce territoire.

La seconde étape est la modélisation (cf. figuted#. couleur rouge). A l'occasion de
cette étape, les inputs du modéle, ainsi que le @énérale de transition sont calés a l'aire
d’étude. C'est ici, (cf. figure 1.1 de couleur Wrtque sont déclinés les scénarios futurs
d’occupation du sol. Trois grands scénarios someld@pés dans cette recherche. Le premier
est le scénario tendanciel nommé également “BusiAedusual” et les deux autres scénarios
integrent l'infrastructure grande vitesse avec teslisations différentes des gares TGV
(gares centrales et gares périurbaines).

Les sorties du modele (cf. figure 1.1 de couleeu®) fournissent des informations
spatiales inédites en termes d’urbanisation etcd'sgibilité.

Dans la derniére étape, le modele est validé, daantavec l'utilisation de la méthode

fuzzy Kappa et d’autre part, en comparaison avecdsultats du diagnostic spatial (cf. figure
1.1 de couleur marron) et avec d’autres informatgacio-économiques dont nous disposons.
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Figure 1.1 : Démarche globale de modélisation gesyectifs

1.2.2. Descriptions des hypothéses et qualificatitas scénarios géoprospectifs

1.2.1.1. Scénario A : la poursuite des tendancesrpde [2000-2040]

Dans cette famille de scénarios, nous distinguonis sous-scénarios : le scénario
tendanciel haut, le scénario tendanciel centrd efcénario tendanciel bas. Chacun de ces
scénarios s’appuie sur des hypothéses baséesssiésldtats du diagnostic spatial et sur la
connaissance du vécu/terrain. Apres analyse daliffésents scénarios, le scénario le plus
probable, c'est-a-dire celui qui correspond le plug réalité, est isolé afin de servir de base a
la construction du scénario LGV PACA.

o Caractéristique du scénario tendanciel haut
Dans cette forme de scénario, on assume [|'hypetrsdon laquelle tous les
dysfonctionnements qui ont eu lieu entre la périb®@@0-2000 seront reproduits de la méme
maniére jusqu’en 2040. Autrement dit, au niveau'ulbanisation, I'habitat est dispersé et
'étalement urbain continue a s’étendre autour dspaces naturels et agricoles. Les
documents d’aménagement a I'image de la DTA du ttét&ais et depiani regolatori ou du
PTCP (Piano Territoriale di Coordinazione del Pagg&) du c6té italien ne sont pas

appliqués et leur efficacité est remise en causdtamt ainsi en évidence une absence notoire
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de politiques volontaristes pour la protection égpaces naturels et agricoles. Dans cette
configuration, toute forme de décision devant négleter la croissance urbaine semble ne pas
exister. Au niveau de I'accessibilité, ce territoireste isolé, comme en 2000, du reste de
'Europe du fait du réseau de transports satur@ttmment de 'absence d’infrastructure de
transport a I'image d’une ligne a grande vitessevpat jouer un réle d’équilibre. Ce scénario
tendanciel haut est considéré comme un scénationessible car tout se passe comme si le
territoire pouvait encore supporter le méme rytlthuebanisation que celui des 30 derniéres
années comme l'indique la figure 1.2, ci-dessous.

Evolution de la tache urbaine
entre 1970 et 2000

B Zones urbanisées.en 1970
Bl Zones urbanisées en 2000

mars 2005

Figure 1.2 : Evolution de la tache urbaine entré0l& 2000
Source : ADAAM, 2002

o Caractéristique du scénario tendanciel bas
Le scénario tendanciel bas s’appuie sur I'hypothé'se quasi «statu quo» du

territoire transfrontalier qui, au regard de l'unisation anarchique qui s’est effectuée entre
1970 et 2000, tire des lecons du passé et ne prquass d’évolution de I'occupation du sol.
Ce qui domine dans ce scénario est une prise deiemee de la fragilité de I'environnement.
De cette sensibilisation découlent des options diagement visant a écarter toute action
politique prénant « plus de développement urbai@e.scénario se situe dans le champ de
l'impossible dans la mesure ou il existe une régifisculté de concilier les deux orientations
futures possibles : (1) protection de I'environnaetnavec une croissance urbaine freinée et
(2) ouverture de la région a 'Europe avec a laate attractivité urbaine.
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o Caractéristigue du scénario tendanciel central
Si les deux premiers scénarios tendanciels soat@istiques d’'une certaine vision

« extrémiste » - s'il est permis de s’exprimer ainge I'avenir de I'occupation du sol de
'espace transfrontalier franco-italien en 2040sd¢énario tendanciel central lui, se situant en
marge de ces deux extrémes, se veut moins alarmigtar voie de conséquence, plus proche
de la réalité. Dans ce scénario central donc,ssstraée I'hypothese selon laquelle I'évolution
de l'occupation du sol entre 1970 et 2000 (cf. fig.2) ne se reproduira plus, du fait d'une
réserve fonciere de plus en plus limitée, des exige du développement durable et des
actions de protection de I'environnement qui premrge 'ampleur, ainsi que de la baisse
constante des permis de construction au niveadodesnents individuels, tout comme des
logements collectifs dans les Alpes-Maritimes figiure 1). Aussi, au lieu de se baser sur une
évolution du territoire a partir de 1970, ce scéngropose, pour rester le plus réaliste
possible, de considérer comme période de réeférda®ee, - 2000 (cf. figure 1.3) polprédire

" 'occupation du sol de cet espace a I'horizon 2040

Legend [ 3 Discontinuos urban Fabric
[ 0. Arable land I 10 Indugtrial or commercial
I 1. Pamanent crops 111, dirparte

[ 2. Pagtures M 12 Mineral extration sices
[1 3. Heterogeneous agricultune M 12 Durnp gites

M 4. Forests [ 14. Greern urban areag
[15. Matural grassland M 15 Road and railnetwaorks
[ 6. Sparsely vegetated area andassociated land
[ 7. Shrubland and/or herbaceous ] 16, Parks areas

wegetation associations B 17. " ater bodies
I 5. Continuous wiban fabric M 19, S2s znd/or autzida
e I .

Figure 1.3 : L'occupation du sol de 'aire d'étuelgtre 1990 et 2000
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Figure 1.4 : Evolution du parc de logements neafstruits dans les Alpes-Maritimes en pourcentage

du nombre total de permis de construire autorisés.
Source : SITADEL 2008

A l'examen de la présentation des différents sdésatendanciels, le scénario
tendanciel central apparait comme le plus probphtee qu'il integre le fait que le territoire
devrait subir des changements et que ces changenmtttforcément entrainer une demande
en termes d’occupation du sol.

1.2.1.2. Scénario B : le scénario LGV PACA ou la ¢ en évidence de "'effet stimulant du
TGV

On admet, a 'amont de toute hypothése, qu’il sexipas d’effets mécaniques du
TGV sur le développement des territoires et quevp& de conséquence, la LGV PACA,
comme toute autre infrastructure lourde de comnatioin (aéroport, autoroute, port...), ne
pourrait a elle seule étre a lorigine de changdmetievant survenir dans l'espace
transfrontalier franco-italo-monégasque, aprés s mn service. Comme nous avons pu le
montrer dans le chapitre traitant du TGV et destsfbtructurants des transports en général
(cf. partie 1) , si le territoire desservi ne disp@as d’atouts préalables (croissance urbaine,
tourisme et économie résidentielle, attractivitég.)esusceptibles d’étre amplifiés par les
avantages gu’entraine dans son sillage la grandssei ferroviaire, les effets du TGV seront
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loin d’étre massifs. C’est riche de cet enseignémere dans ce scénario B, l'infrastructure
grande vitesse est percue seulement comme un teélédes dynamiques urbaines, et non
comme créateur de celle-ci. La figure 1.5 schémaEesmmairement, mais tout aussi
justement, cette idée que l'infrastructure graniesse n’est pas la source des changements
mais seulement un élément qui le stimule.

1990 : Situation sans TGV
[ ) [ )
o °
® ¢
Ville A : Macon Ville B: Lille
1990-2010 : situation avec TGV
5 1990 > 1990 S |>|. 1990 > ] 19%
(= =4 2 [~
° : ° o o !
o b ° o I
o ° Py
2010 2010 ° ® |5 2010 ® || 200
Ville A :scénario a . scénari
! ! Ville A : scénario b Ville B : scénario a Ville B : scénario b
°0 0 Traceurs spatiaux
= === == FEcoulement du temps

Figure 1.5 : Schématisation des effets stimulant§@V

Sur cette méme figure 1.5, on peut constater qu& diles différentes (ville A et
ville B) sont desservies dans le méme temps paGe. Nommons la Ville A Macon et la
Ville B Lille. Du fait des atouts de Lille que nousnnaissons - ville attractive, carrefour
européen, capitale européenne en 2004, siége efeises nationales et internationales, etc. -
les effets du TGV apparaissent plus massifs. Toaasaios confondus donc (cf. figure 1.5
scénario a et b), cette ville semble bien tiredfipdu TGV. En revanche, la ville de Macon
(moins attractive que Lille), semble n'étre affectiue faiblement par le TGV, si 'on observe
les différents scénarios. L’explication en est danpvingt ans apres, le TGV n'a pas
transformé Méacon en une nouvelle « Lille », tooiement parce que la ville ne dispose pas
d’existants similaires, c'est-a-dire des mémestatgue Lille.

Dans le cas de l'espace transfrontalier francdeitall’hypothése de fond considére
gue larrivée de la LGV PACA dans l'espace transfadier franco-italien a partir de 2020
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devrait amplifier/influencer le phénoméne de craig® urbaine d’'une part, et d’autre part
améliorer grandement l'accessibilité de cette Zomesfrontaliére qui est encore un territoire
de marge au sein de I'Europe. Le tableau suivantesondensé des différents scénarios
possibles en 2040 dans le cadre d’'une évolutidz0dn.
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Tableau 10: Caractéristiques des différents sagmdiévolution a I'horizon 2040

A] SCENARIOS
TENDANCIELS

1990-2000

Situation observée entre2000-2020

2020-2040

Scénario tendanciel
scénario de I'impossible (Al)

Haut qu-Infrastructures de

transports saturées
-Habitat dispersé et
étalement urbain en
extension

-Dispersion du bati dans
les espaces naturels et
agricoles

-Forte influence de
I'autoroute et des routes
secondaires sur
I'urbanisation
-Infrastructure ferroviaire
en difficulté

-Population en croissance
-Manque de politiques
volontaristes pour la
réglementation de
I’habitat

-Difficile accessibilité

-Perspective de
développement territorial
et croissance urbaine
-Politique d'ouverture
vers I'Europe qui passe
par un accroissement de
I'attractivité

-non respect des regles d
planifications urbaines
-non prise en compte de |
rareté des réserves
foncieres

-La tendance lourde 1990-
2000 se pourstit a la lettre. O
parle de tendance lourde
constante.

-méme accessibilité qu’en
2000

=]

D

Scénario tendanciel central gudem que Situation

scénario realiste (A2)

observée entre 1990-2000 rareté des réserves

-Prise en compte de la

foncieres
-Satisfaire la demande de
logement en tenant
compte des contraintes
spatiales

-Perspective de développemgnt
territorial

-La tendance 1990-2000
continue mais avec un rythme
moins soutenu.

-méme accessibilité qu’en
2000

Scénario tendanciel
scénario de I'impossible (A3)

bas ¢udem que Situation
observée entre 1990-2000 fragilité de

-Prise de conscience de

I'environnement

-Politique de maintien d
l'existant et non 4
I'ouverture et au
développement territorial
-Politigue de [I'habitat

presque inexistante (
densification, ni étalemer
urbain)

-Priorité a
I’'Environnement -

politique volontariste pour
le développement durablg

laUn environnement a
protéger : dictature de
I'écologie ?

p -« Statut quo » le territoire est
quasi identique qu’en 2000
-immobilisme des acteurs fac
aux enjeux de développement
-Méme accessibilité qu’en

2000

t -Renversement de la tendance
lourde constante

13%

B] SCENARIOS LGV PACA

Scénario LGV PACA (B1)
Gares TGV
existantes

Idem que Situatior

Réalisation du projet de -Croissance
centres  déjaobservée entre 1990-200p transport LGV PACA

des  activité
industrielles ou commerciales
-Densification du bati pour

(7]

en centre-villes : Impacts TGY satisfaire la demande de
sur le territoire (2020) logement

- Accessibilité améliorée
Scénario LGV PACA (B2) Idem que Situation) Réalisation du projet de-Croissance des activités

Gares TGV nouvelles e
périphérie urbain : Impact
TGV sur le territoire (2020).

]

nobservée entre 1990-2000 transport LGV PACA

industrielles ou commerciales
-Densification du béati le long
des axes de desserte

- Accessibilité

considérablement améliorée
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1.3. Quantifier les dynamiques de I'occupation dud urbain du territoire
transfrontalier franco-italo-monégasque en 2040

Dans cet exercice, il s'agit tres clairement dergifier I'expansion urbaine de
l'espace transfrontalier & I'horizon 2040. En dia@sttermes, cette tache consiste a analyser
les scénarios de développement urbain présentéslaaection précédente afin de pouvoir
les modéliser.

1.3.1. La démarche de quantification des scénarilesdéveloppement urbain

1.3.1.1. Isoler les classes urbaines d’'occupatiom édol dites actives pour modéliser I'expansion
urbaine

L’action d’isoler les classes d’occupation du sohsiste a distinguer les cellules qui,
par leur évolution influencent I'évolution d’autresllules/classes d’occupation du sol. Ces
cellules/classes sont nommées les classes activesugation des sols (classe urbaine
discontinue ou continue, classe urbaine de typesimig et commerce) car c’est au niveau de
celles ci que sont localisées les populations ajosi les activités économiques. Il est donc
logique que les classes actives évoluant au gféa®n de 'homme, fassent évoluer dans le
méme temps d’'autres classes/cellules que I'on nodeseclasses/cellules passives a I'image
des terrains agricoles ou des espaces naturels &irestiers. De plus, en faisant une
distinction entre classes active, passive ou stat{gf. tableau 8 chapitre 2 partie 2) on est
certain de connaitre les facteurs qui sont sudaleptde jouer un rdle décisif dans I'évolution
de l'occupation du sol. Si I'on considere la diffiid@ d’'un exercice géoprospectif, cet aspect
n'est pas négligeable compte tenu du fait que d'aite ainsi d’étre confronté a 'impossibilité
d’analyser les facteurs qui déterminent les chamegésnd’occupation et d’'usage des sols en
général, et par conséquent de se trouver dansapauité d’en tirer de quelconques
conclusions. Cette action d’isoler des classesatipation du sol permet de ne pas « ajouter
de la complication a la complexité ». En effet, Eéments qui rendent ce travail trés
complexe ne manquent pas : d'abord les objets é&tpdi 'image du fonctionnement d’un
systeme spatial peu commun comme le systéme toatsher franco-italien, la difficulté de
'exercice géoprospectif avec son lot d’incertitsdécomment prévoir le futur avec
certitude ?), la réalité du projet LGV PACA (legitebles incidences du TGV au niveau de la
transformation des espaces ne sont pas évidenidsngfier), et enfin, l'utilisation d'un
modele basé sur les automates cellulaires (MOLAND).

Aussi, isoler les classes actives ce n'est pasldienpla réflexion, mais bien au
contraire, dans le cadre de l'exercice géoprodpeatést faire preuve de pragmatisme (et
méme d’humilité) afin de véritablement pouvoir liser avec précision, la maniére dont un
territoire devrait évoluer et déterminer quels destfacteurs responsables de cette évolution.

Ainsi, en faisant I'exercice qui consiste a isoles facteurs déterminants dans
'évolution du territoire transfrontalier, on n’egtlus confronté (comme bon nombre de
chercheurs dans le cadre de la modélisation etlaiion des systemes complexes) a
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incidence de ne pas pouvoir identifier et locali@vec certitude le réle qu’un facteur a pu
jouer dans les transformations spatiales.

1.3.1.2. Observer le passé du territoire pour simal I'expansion urbaine

Dans le cadre de la modélisation et de la simuladi® I'évolution de I'occupation du
sol en général, et de I'occupation du sol urbaimearticulier, deux grandes méthodes sont
utilisées pour tester des scénarios de développeumiagin.

La premiere méthode consiste a tester la simulaspatiale en fonction d’'une
planification politique. Autrement dit, en fonctiafun Plan Local d’'Urbanisme (PLU), d'une
Directive Territoriale d’Aménagement (DTA), d'un I8mma Directeur (SD), ou sur des
orientations spécifiques de la SNCF et/ou de REFmMéme un jour - c’est une éventualité
non négligeable - sur la base des recommandatior@renelle de I'environnement (2007).
Cette méthode, qui consiste a dessiner les scénduofutur en accord avec les volontés
politiques et les tendances du moment, est largentdisée par les bureaux d’études, les
agences d’'urbanisme, ou méme par les chercheuen (amont, I'étude a été commandée
dans le cadre d’'une concertation nationale auttur drojet de territoire). Si elle s’avere
intéressante dans certains cas, il n'en demeurenuARs que cette méthode comporte
toutefois des limites. En effet, en se basant sarplanification politique donnée, les résultats
de la simulation sont inévitablement influencés par vision qu'ont les acteurs de
'aménagement du territoire. Or, comme nous le saya@ette vision n'est pas forcément
objective et peut méme, dans certains cas, remtreontradiction avec I'évolution spontanée
des territoires et plus spécifiguement avec le®ibsseffectifs d’'un espace. Le cas de la
vallée de la Roya dans I'espace transfrontalierciaitalien en est un exemple éloquent. Ici,
plus gu’ailleurs, on note I'existence d’'un paradexdre I'organisation spontanée du territoire
et la planification urbaine. Il en ressort queegtiace ne profite pas pleinement de ses atouts -
position stratégique au sein de I'Europe du suaisdins historique et naturelle entre le
Piémont, d'un coté (ltalie) et la Cote d’Azur (Feah, de l'autre - et que par conséquent, n'est
pas valorisé comme une possible « nouvelle cetdétralpour 'Europe du sud, en général et
pour 'Arc Méditerranéen Latin, en particulier (€fartie 1 diagnostic spatial transfrontalier).
Par ailleurs, I'autre inconvénient majeur que recmtte méthode est qu'il n’est pas toujours
aisé d’'intégrer ces documents de planification daasmodéles de simulation, et ceci pour
deux raisons. La premiére raison découle du cogsgnhombre de ces documents ne sont pas
toujours efficaces. Pour étre plus explicite, lepplication reste un probléeme majeur dans la
mesure ou leurs recommandations ne sont pas soregpectées. Prenons le cas de [l'ltalie
avec les documents d’'aménagement nonpiass regolatori ou du PTCP (Piano Territoriale
di Coordinazione del Paesaggim)i, en I'occurrence, subissent des changementgédes
pouvoirs politiques du moment. En effet, tous lesj@ns, aprés chaque élection locale, le
parti politique porté au pouvoir propose en quelgsmte de nouvelles directives
d’aménagements. Cette vision a tres court terméadenagement du territoire, qui cherche
avant tout a harmoniser I'entente entre acteursods bords (populations, entreprises,
politiques, etc.) afin d’éviter les conflits au eau de la gestion des ressources des territoires,

195



tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011

rend difficile toute projection a long terme, etratairement a cela, toute démarche de
prospective territoriale.

On observe également un net décalage entre lestifbpffichés et les moyens mis en
ceuvre pour les satisfaire sur lautre versant ddrdatiere, plus précisément a Nice.
Officiellement, le PLU de la ville a clairement oéfson objectif majeur qui est la
réglementation rigoureuse du droit du sol, or ceaw que des théories si I'on en juge par les
résultats sur le terrain, ou la réalité est alreeffet, il n’est pas rare de noter ici ou la dans
la capitale azuréenne, de nombreux cas de figurdotle incompatibilité avec cette
orientation. Prenons pour exemple des zones déslai@n constructibles dans les documents
d’aménagement, mais pour lesquelles le droit dbdnisme n’a fait en réalité aucun obstacle
et a délivré des permis de construire. A cet égawds pourrions multiplier les exemples de
tels dysfonctionnements. C’est le cas précis qadme du Var dans les Alpes-Maritimes qui
fait 'objet d’une Opération d’Intérét National ¢ plaine du Var ('OINJ®. En effet, il a été
constaté que les terres agricoles végétaliséesa qdaine du Var se vendent a des prix
prohibitifs depuis quelques années et se transfurmre@ terrains ou sont déposés des
matériaux des entrepots pour le stockage de priass,hangars, des surfaces de ventes
diverses.

La seconde méthode consiste a tester les scéraridenction de I'observation de
données antérieures relevant de la dynamique decufmation du sol du territoire
transfrontalier. Cette méthode est largement é#ligar les scientifigues d’'une part parce que
l'observation minutieuse du passé d’un territoist @ne démarche fiable, permettant de ce
fait, de réduire la masse d’incertitudes en sodiie modele. Elle permet également de
travailler sur des données extrémement précisessnaigour régulierement par les instances
européennes qui ont pour objectif de garantir kgularité ainsi que leur précision en
utilisant des satellites d'observation de plus duos pperformants. Il en ressort que
l'observation du passé est aussi pertinente quhkissante casur le plan thématique
d’abord, elle montre en effet des grandes tendagoesenseignent sur ce qui s’'est passé de
maniére quantitative. Sur le plan des simulatiomsuie, ces tendances peuvent étre
reproduites et extrapoléegAntoni, 2008). En 2004, Solecki et Oliveri, Sarivant dans cette
méme logique, mettent en avant cette démarche agamhe base le passé dans leurs travaux
portant sur la métropole de New York, en ces termEse analysis first examined past
changes in urban land cover and then applied thes&ls to construct a range of scenarios
for future land use changelses auteurs ont simplement voulu souligner l'imignce de cette
démarche dans le cadre de la modélisation et damlalation des tendances de I'occupation
du sol.

% | 'Opération d'Intérét National de la Plaine du \&st prévue pour étre le moteur du développemetd tiétropole Azuréenne pour les
30 prochaines années. Appelée aussi « Eco Vallé8IN de la Plaine du Var affiche une ambitiontr « devenir la vitrine francaise de
I'excellence dans le domaine du Développement DarablLe choix de cette partie du territoire est ldiétre le fruit du hasard. En effet, les
réserves fonciéres les plus évidentes se sitencedtie zone et de ce fait, la Plaine du Var devaitmettre de répondre, du moins
partiellement, au probléme du logement pour leifsage la métropole azuréenne en proposant la eriggace du concept général « d’éco-
quartier », autrement dit des quartiers privilégianqualité de vie et la protection de I'enviromment. Il est également prévu que I'OIN
accueille de grands équipements structurants deeaantir & long terme le rayonnement nationahtetrnational de la métropole azuréenne.
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Prendre en compte le passé, c'est prendre en coliigéoire des différentes
trajectoires d'évolution des systémes territoriatudiés.

1.3.2. Quantification des scénarios de développemahain : détermination de la
méthode d’expansion urbaine future

La phase de quantification des scénarios fait appehe demande future en termes
d’occupation du solthie land use-demand¢yVhite et Engelen1997). Il s’agit dans cette
phase d’attribuer un potentiel de croissance allles dynamiques et/ou actives qui, a partir
des regles de transition vont influencer I'évolataes cellules passives.

La demande en termes d’occupation du sol peutféitoke, forte ou nulle, selon les
hypothéses de recherche. Elle s’exprime en nonatbaéde cellules affectées a chaque classe
d'utilisation des sols (Voiron-Caniciet al., 2010). Cette demande peut étre générée a
'extérieur du micromodeéle en utilisant de nouve@dicateurs, par exemple des projections
de croissance nationale ou des prévisions émamarapborts d’étude. La demande future
pour chaque cellule peut aussi se baser sur lésscde potentiéf « the potentials maps »
produites par le modéle a chaque fin de simulatimur chaque cellule. Lespotentials maps
» refletent la pression (du fait d’'une forte demadulgilisation des sols) pouvant étre exercée
sur une activité/classe/cellule & un moment domfé figure 1.6). Ces cartes permettent
d’ajuster les'prédictions’ et de les rendre plus réalistes compte tenu tigdiglles prennent
a la fois en considération lssitability-mapgle potentiel d’espace disponible ou non pour la
croissance de chaque activité) et la variable teetieo autrement dit, I'information relative a
I'évolution passée et présente de chaque celluparér de laquelle s’effectuent les futures
transitions.

Notons que, plus la carte de potentiel est clande(r positive) plus les cellules
actives d’occupation du sol ont des possibilités'deendre au-dela de leurs limites connues.
En revanche, plus elle sera de couleur sombre ywvalégative) moins les cellules actives
auront des possibilités de croitre au-dela deftemtiere initiale.

3 e potentiel de chaque lieu est égal a la sommerdeses des lieux de son voisinage, divisée mdistance qui les sépare de ces lieux ;
les modéles dynamiques basés sur les automatetae tiennent compte du fait que tout lieu esteiment déterminé par une certaine
forme de dépendance spatiale. Mais I'importancerdiesions entre les lieux est également fonctierletir masse, c'est-a-dire en quelque
sorte de leur « capacité d'attractivité » (Whitergelen, 1997).
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Figure 1.6 Potential maps

Continious urban fabri¢A), discontinious urban fabri(B), industrial or commercial areal&C) \

1.3.2.1. Quantification du scénario tendanciel degférence

Le scénario tendanciel s’appuie sur I'évolutionggasd’un territoire pour envisager
son futur. Ce type de scénario est généralemeprdmier testé. Le scénario tendanciel
s’appuie sur 'hypothese centrale selon laquellertassance urbaine telle qu’elle est connue
entre 1990 et 2000 devrait se poursuivre dans tier f(2040) mais, contrairement a un
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scénario tendanciel classique (qui correspond gémaent au scénario tendanciel haut), dans
le scénario tendanciel que nous proposons icythare de croissance est plus lent. Ce rythme
différencié traduit non seulement la complexitépdacessus dynamique de I'occupation du
sol mais aussi une vision plus réaliste. Si ce at@rpeut sembler plus vraisemblable c’est
sans doute parce que le simple prolongement detaneas lourdes ne fournit qu’une
extrapolation grossiere de la réalité. Aussi, eaigibsant de ne pas considérer la tendance
lourde (cf. figure 1.7), nous nous inscrivons dang piste de réflexion ayant comme axe
principal de recherche I'idée de I'existence deatbiges temporels et de rythmes différenciés
dans I'évolution des systemes complexes que traglultien I'occupation des sols. Pour
concrétiser cette idée, nous avons procédé a deapekations des classes représentant
'occupation du sol urbain et susceptibles d’évoldans le futur, en établissant dans le méme
temps des seuils d’expansion urbains. Un seuil maixdle croissance des cellules représente
le scénario tendanciel haut (cf. figure 1.7) etsenil minimal de croissance des cellules (cf.
figure 1.8) représente le scénario tendanciel Bate ces deux extrémes, une multitude de
scénarios, entre autres, le scénario tendancigladécf. figure 1.9) peuvent étre proposés.

Discontinious Urban Fabric
35000 34807

20000 +— Discontinicus Urkan Fabric

10000 *10161

& FE LSS

Industrial or Commercial Areas

94 -#— Industrial or Commercial
Areas

& & E LS SP

Figure 1.7 : Seuil maximal de croissance des @dlpbur 2040 (scénario tendanciel haut)

En axe des abscisses le nombre total de cellules ake des ordonnées le nombre d’années ‘
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Figure 1.8 : Seuil minimal de croissance des alplour 2040 (scénario tendanciel haut)
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Figure 1.9 : Scénario tendanciel central ou scérdeiréférence

En axe des abscisses le nombre total de cellules ake des ordonnées le nombre d’années
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L'analyse de la trajectoire qu’emprunte chacurcdg scénarios tendanciels indique
gu’il y a des différences mais que celles-ci net §@s vraiment majeures. La confrontation
entre ces scénarios montre que I'évolution futuee 'dccupation du sol de l'espace
transfrontalier franco-italien, quel que soit lentexte actuel, ne devrait pas subir de
transformations drastiques en 2040. Autremenildity a pas lieu de s’attendre a des courbes
d’évolution de type exponentiel (qui caractérisiest systemes urbains loin de I'équilibre et
qui par conséquent évoluent extrémement vite) comm@eut le voir dans le cadre de la
croissance urbaine de villes situées dans les graywie de développement comme Lagos au
Nigéria (Barredoet al., 2003). Par conséquent, I'évolution de la croissandhaine de
'espace transfrontalier franco-italien, comme dianglupart des villes européennes d’ailleurs
comme le montrel’'exemple portant sur la simulatiEn 'occupation du sol de la ville de
Montpellier (Voiron-Canicio, 2008) et les travaur &Vhite et Engelen sur la croissance
urbaine de Dublin (2000) obéit a une tendance tériaant I'évolution des villes européennes
depuis une trentaine d’années maintenant, celleedtnoissance globalement linéaire (c'est-a-
dire que les différents modeles révelent I'existene relations linéaires entre les classes
d’occupation du sol mobilisées lors de la simulatid.inéaire car nous sommes en présence
de systémes urbains déja en équilibre ou prochésqiglibre.

C’est a partir du scénario tendanciel centrals pitécisément a partir de 'année 2020
(année de référence de la LGV PACA) que le scémarivant, en intégrant l'infrastructure
grande vitesse, propose une trajectoire possibteritoire transfrontalier franco-italien dans
un tout autre registre, celui de la LGV PACA, aggeela desservir les principales
agglomérations (Nice, Cannes, Vintimille) de l'aifétude.

1.3.2.2. Quantification du scénario LGV PACA

Dans le cadre de l'infrastructure grande vitessedales arréts localisés au niveau des
centres urbains de Cannes, de Nice-Aéroport et idémille) le scénario tendanciel est
retenu en intégrant, par ailleurs, un seuil maxietaminimal de croissance pour chaque
cellule/classe d'occupation du sol dynamique. llfesede sur I'hypothése que l'arrivée du
TGV va amplifier le phénomeéene de croissance urbdares cet espace (cf. figure 1.10). Pour
traduire précisément le phénoméne d’amplificatian ld croissance urbaine, le modéle
considére un nombre total de cellules plus impore dans le scénario tendanciel de base
(cela revient tout simplement & attribuer plus delg/'capacité d’attraction a I'élément TGV
une fois introduit dans le modeéle). Par exemplecl&sseDiscontinious Urban Fabric
enregistre un nombre total de cellules de 24 322980 et de 26 419 en 2000, c'est-a-dire un
potentiel de croissance annuelle de 219fotét change/10 yeays Ce potentiel annuel de
changement (entre 1990 et 2000) est le seuil maximaroissance pouvant étre supporté par
le territoire. L’hypothése émise pour chiffrer (eellules) l'effet amplificateur du TGV est
gue : dans le futur, avec l'arrivée du TGV le poiedrde croissance annuel sera équivalent au
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seuil maximal, soit 209,7. Le nombre total de de#iuquel que soit le scénario émis, doit
toujours rester inférieur au scénario de l'impolssibutrement dit le scénario tendanciel haut.

La figure 1.11 schématise la démarche observée ldgnisase de quantification des
scénarios. Elle distingue de fagon claire, diffesechamps d’appréciation du phénomene
évolutif, & savoir un champ des futurs possiblearethamp des futurs impossibles. L'idée
défendue est que tous les scénarios puissentr@ssgans les champs du possible, autrement
dit, rester dans le domaine du raisonnable et dlj e ceci quel que soit le procédé établi
pour dessiner les scénarios géoprospectifs. Orjmeomous le savons, il n'existe pas de
méthode prédéfinie pour construire et quantifiesa@nario. En effet, plusieurs chemins sont
possibles Par exemple, pour arriver au chiffrel@sipurs solutions peuvent étre envisageées :
1+2, 0+3, 3+0, 1+1+1, etc., les unes étant austeguque les autres, seule differe la maniere
d’arriver au chiffre 3.
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Figure 1.10 : Scénario LGV PACA
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Seuil maximal de I'expansion urbaine en 2040
340807 total cellules : Discontinious urban fabric class =
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Figure 1.11 : Schématisation de la démarche detifjoation des scénarios

Conclusion du chapitre 1
A travers ce chapitre, nous nous sommes efforearekser le panorama de I'exercice

géoprospectif et d’'en montrer des aspects délizmis la démarche que dans la concrétisation
des scénarios avec la méthode de gquantificationmBEttant en évidence linexistence de
méthode prédéfinie dans le cadre de I'exercice papectif, ce chapitre indique par la méme
occasion, la liberté dont dispose le « prospet@wspour imaginer, avec ce que sont ses
outils, des futurs possibles d'un territoire. Tdoig tout en ouvrant ce champ de
limaginaire, ce chapitre permet d’identifier umeite des champs possibles et une limite des
champs de I'impossible. En définitive, I'idée sgasente de frontiére du réel/raisonnable est
un axe a suivre par le prospectiviste dont il neaépas s’éloigner, quel que soit le scénario,
s'il veut rester crédible et réaliste dans les psitipns résultant d’'un exercice qui reste
encore délicat. Ainsi, en établissant différentaraps (possible et impossible), on impose au
modéle une frontiére du réel a ne pas ignorer.

Dans le prochain chapitre, il sera question de ki et de visualisation
proprement dites de la dynamique de I'occupatiosaluCes dynamiques seront testées dans
un contexte sans TGV d'abord (scénario tendancél)par la suite, un test avec
l'infrastructure grande vitesse sera effectué @dérLGV PACA).
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Chapitre 2. Simulation et Visualisation d'effets pntiels d’'une ligne a
grande vitesse: de la détection des changement&arttification des espaces
a enjeux

2.1. Simulation des dynamiques de I'occupation duwok

2.1.1. Localisation des changements d’occupationsi

C'est I'ensemble des interrelations et interacti@mgre les principaux inputs du
modele qui offre la possibilité d'une cartograptipatio-temporelle rigoureuse et par
conséquent, d'une lecture claire des dynamiquekodeupation du sol de l'aire d’étude, a
I'horizon 2040. Aussi, plus gu’une simple représ¢inn cartographique de I'évolution future
du territoire en 2040, la lecture qui doit étredales différents scénarios, est d’abord celle de
résultats d’interactions spatiales, au sens ou ddom 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 gtesye. Tous les échanges (de matiere, de
personne, d'information), par exemple au niveaunviddiel entre producteurs et clients, entre
partenaires, ou au niveau agrégé entre villes gioés (ce sont les interactions spatiales),
sont des interactions dans la mesure ou ils proeatdes changements interdépendants dans
les comportements ou dans les structures

Dans un premier temps, considérons une analysegpibsle des différents résultats
cartographiques indiqués dans la figure 2.1. Chgige renseigne de fagon visuelle sur
'existence réelle de mutations spatiales présesiuede territoire. Ces changements sont a
prendre en compte dans le cadre de l'aménagemest lidex composant l'espace
transfrontalier simulé. Sil'on se préte a un ekerplus détaillé des résultats cartographiques,
on peut dire que la figure 2.1 représente les armegts d'état des cellules par rapport a 2000
(année de référence). Pour plus de lisibilité clesngements sont appréhendés par un calcul
de similarité entre la carte de 2000 (carte dereéfée) et les cartes de 2040 (scénarios
tendanciel et TGV), résultant de la simulation (elag2003). Les valeurs du coefficient de
similarité Kappa (entre 0 et 1) (Hagen, 2007, WH@08) ont été regroupées en 3 catégories
(cf. figure 2.1) (1) pas de changement depuis 2860qui correspond a une forte similarité
entre les cartes (valeur de la similarité comprisese 0,7 et 1) ; (2) I'espace gagné par
l'urbanisation ce qui correspond a une similaritéyenne entre les cartes (valeur de la
similarité comprises entre 0,4 et 6); (3) une dortroissance urbaine/changements
fondamentaux ce qui correspond a une trés failmelasité entre les cartes (valeur de la
similarité inférieurea 0,4).

Les résultats des différents scénarios révélent natte progression des territoires
urbanisés mais tres différenciée dans I'espace.rigllconcernerait pratiquement que la partie
occidentale du territoire et gagnerait le procheeas-pays, la ou la réserve fonciere est
encore disponible et la topographie plus adaptaerissance 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
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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.
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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

229



tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011

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.

In
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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
P P
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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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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Chapitre 3 : Accessibilité et exclusion sociale dafles territoires urbains,
périurbains et ruraux : Comment explorer la dimemsi sociale de
I'accessibilité en Géographie ?

3.1. Intéréts d'une réflexion portant sur la dimenson sociale de
I'accessibilité en Géographie

« (...) Actuellement, les projets justifiés par dégeotifs de désenclavement territorial
et donc d’équité spatiale trouve un terreau plusoriable a leur concrétisation. Il est
cependant utopique de vouloir fournir une acce#gbcomparable a I'ensemble des
communes francaises. Toute démarche en ce sereuderhit, en amont, a des problémes
méthodologiques inhérents aux critéres a retenieetaval, a des contraintes financieres
considérables. C’est pourquoi, dans une démarchélégiant I'équité spatiale, il est
nécessaire d’introduire une certaine dose d'effiéaéconomique par l'intermédiaire de la

guantité de population desservie et des dynamidée®graphique » (Chapelon, 2007, p. 2).

Parce qu’elle englobe des enjeux de sociétés (@menagpolitique, culture.) la
question de la dimension sociale de l'accessibditét étre débattue. Ce débat n'est pas
nouveau, comme nous avons pu le constater dafaEtie précédent ; en effet, nombre de
chercheurs se sont déja penchés sur la questionetant en avant la relation pouvant exister
entre accessibilité et exclusion sociale. Or, lgonité de ces études ont été menées dans les
espaces urbains ou périurbains des grandes métsoparopéennes et/ou américaines. Il
s‘avere pourtant que les zones les plus touchéeslgpanauvaise accessibilité sont
généralement les zones rurales, l'arriere-payse$psces en creux, car souvent faiblement
desservis par des infrastructures de transporsstees (ferroviaires et/ou routiéres) pourtant
nécessaires a leur survie. C'est la raison pouneldeg nous nous proposons de ne pas
restreindre une telle réflexion aux seules zondésines, mais de I'étendre également aux
zones rurales, car nous pensons que l'accessibiditéevrait pas étre réservée aux seules
grandes agglomérations et que les acteurs du ggpeariment urbain doivent étre conscients de
cet état de fait. Aussi, afin de mieux mesurer il@gréts d'une réflexion mettant en
corrélation accessibilité et exclusion socialeyals a semblé pertinent de formuler dans un
premier temps quelques hypotheses.
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Cellule des hypothéses
Hypothéese 1 Une mauvaise accessibilité engendre de I'exclusimiale.
Hypothése 2 :Une mauvaise accessibilité engendre de I'exclusmriale dans les espages
urbains et périurbains.
Hypothese 3 Une mauvaise accessibilité engendre de I'exclusimiale notamment dans les
espaces ruraux.
Hypothese 4 Une « accessibilité juste » assure le maintierédaau social.
Hypothése 5 1 '« accessibilité juste » est un enjeu de société.
Hypothése 6 | '« accessibilité juste » un moyen efficace d’ini&gles exclus

Equation : Espaces non accessibles = Espaces en creux = Egpates = Population exclue

C’est a partir de ces hypothéses que I'on peut meses intéréts d'une étude portant
sur la dimension sociale de l'accessibilité. LanpeFe motivation est de comprendre
comment l'accessibilité peut favoriser le phénoméiexclusion sociale. La réponse a cette
question nous conduit a énoncer le second intatdtement dit celui de I'importance de la
prise en compte de l'accessibilité dans le cadréagd@enagement durable des territoires. Le
troisieme intérét est la transversalité de la protaitique « accessibilité et exclusion sociale »
elle-méme, car les géographes, les urbanistescomute les sociologues, peuvent trouver un
sens commun a discuter de l'idée selon laguellmdmque d’accessibilité peut avoir des
conséquences directes ou indirectes sur l'exclusiociale. Le quatrieme intérét est la
possibilité d’'intégrer dans les différents débatbljgs traitant aujourd’hui de la ville durable
et des territoires durables la question de 'adbd#s. Le cinquiéme intérét se situe au niveau
de la finalité pour un scientifique a réfléchir sardimension sociale de I'accessibilité. Pour
cela, il faut se tourner vers les élus en les amiita inscrire dans leur agenda, et par
conségquent dans les prises de décision, la quedtidiexclusion sociale conditionnée par la
maniére dont les infrastructures de transportueig les territoires. L'autre finalité est la
mise en place d’outils et de méthodes pour l'aide @écision afin de permettre aux acteurs
du développement urbain de mettre en place desregsiiaccompagnement appropriées
ainsi que des stratégies efficaces, permettantédiier dans leur démarche d’aménagement la
question de I'exclusion sociale engendrée par ¢éabs d’accessibilité (cf. figure 3.1). Il
s’agit donc la d’'un défi considérable pour les glies aménageurs, les urbanistes et les
géographes.
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Figure 3.1 : Stratégie des acteurs et conséquencesspatiales

3.2. Quelle méthode pour l'appréhension de la dimeion sociale de
I'accessibilité en Géographie ?

Différentes phases de construction d’'une méthodegre étre distinguées. Dans une
premiére phase, nous avons procédé a un débrdargsalkes indicateurs les plus pertinents. A
partir de ces indicateurs, la seconde phase stemthée a construire une typologie des
populations exclues. C’est une recherche explamatpii est ici proposée. Aussi, la méthode
exposée dans ce dernier chapitre ne doit pas @sdérée comme déja cristallisée. Avec le
temps, certains parameétres devront étre modifiésnetliorés afin de mettre en place une
méthode suffisamment solide pour étre transposalddois dans un espace transfrontalier et
dans un espace non transfrontalier.

3.2.1. Mise en place des indicateurs pour I'évaioat de I'exclusion sociale dans
I'espace transfrontalier franco-italien

C’est certainement I'une des phases les plusatéficcar c’est sur la base de ces
indicateurs que nous allons pouvoir identifier pepulations, ainsi que les territoires les plus
exposeés a I'exclusion. Cing indicateurs sont prépatans les lignes suivantes.

Le premier indicateur e réseau de transportcar on considére au préalable qu’un
réseau de transport est un systeme de transformatione structure spatiale et que
'accessibilité des territoires et des personnésies forme évidente de I'impact des réseaux
de transport sur le systeme de transformationapati
Le second indicatelwestl'acceés aux bassins d’emplois et/ou bassins écorigaes situés sur
la bande littorale. Derriere cet indicateur, estissentendue la théorie selon laquelle la
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difficulté d’accéder aux zones économiques estalase principale de I'exclusion sociale.
Cette idée n’est pas nouvelle. Elle prend sa sodares les travaux d’Amartya Sen sur la
famine qui a frappé le Bengal en 1943. Des traxuont amené le scientifique a proposer
la théorie suivante faminies are not caused by lack of food but bk lataccess to food
(Sen, 1981),. De la méme maniere, en 2007, dangtude portant sur I'exclusion sociale a
Londres s'inspirant des travaux d’Amartya Sen, f@resst Rajé postulent queocial
exclusion is not due to a lack of social opportesit but lack of access to thoses
opportunities (Preston et Rajé, 2007). Ainsi, I'accessibilité m#sitionne comme un des
indicateurs majeurs pour l'analyse de I'exclusioniale.

Le troisieme indicateur edh catégorie socioprofessionnelleCet indicateur est
intéressant car il permet de montrer quelles smtatégories socioprofessionnelles les plus
touchées par I'exclusion sociale d’une part, etittapart, comment elles se répartissent dans
'espace en fonction des isochrones de l'acceggibil

Le quatrieme indicateur el revenu des ménage<Cet indicateur laisse supposer
que le revenu peut déterminer le choix de locatisatle la résidence principale. A titre
d’exemple, un ménage avec des revenus supérielas nrdoyenne, pourra se permettre
d’habiter dans un territoire considéré comme diffiment accessible, car il aura toujours la
possibilité d’emprunter sa voiture sans se soudierprix du carburant. En revanche, un
ménage avec des revenus moyens, fortement dépetemmtansports en commun, aura un
choix plus limité. Soit il habite dans une zonenbikesservie et travaille a proximité de son
domicile, soit il s’éloigne de cette zone accessill s'écarte dans ce cas des opportunités
économiques et/ou culturelles qu’il trouverait deasscentres urbains.

Le cinquieme indicateur e$& prix du foncier. La question gu’il faut se poser en
analysant cet indicateur est de savoir dans quedlsure le niveau d’accessibilité peut-il
déterminer le prix du logement, et par conséquefitancer le choix d'une personne a
s’établir dans un quartier plus que dans un allems le contexte azuréen, il est fortement
prévisible que ce choix soit fortement influencé leaprix des loyers pratiqués, le prix des
ventes de maisons, le prix des terrains encoreodiBles et la superficie des
appartements/maisons recherchés par les ménagesnddmteur devra aussi mettre en
évidence I'écart entre les prix des loyers pratigséar les communes du littoral et ceux
pratiqués au niveau des communes de l'arriere-f2gysnéme, il serait intéressant de mesurer
'écart entre la surface moyenne par pieces desnegts des communes littorales, et celle
des communes du moyen et/ou de l'arriére-pays.

Le sixieme indicateur ed¢ choix résidentiel des ménage€et indicateur répond a
des questions classiques : pourquoi habiter ipastailleurs ? Pourquoi I'arriere-pays au lieu
du littoral ? Pourquoi le littoral plus que l'amdepays ? Répondre a ces questions permet de
montrer a quel point 'accessibilité par rappork awutres indicateurs (prix du foncier par
exemple) est déterminante dans le choix résidah¢eiménages.
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Le septieme indicateuest la structure par age et par sexedu territoire. Cet
indicateur permet de mettre en évidence les catgde population qui sont le plus exposées
a I'exclusion sociale.

Le huitieme indicateuestle cadre de vieParcadre de vie, on se réfere a 'ensemble
des éléments situés dans I'espace géographiqueueamt étre percus. Il s’agit donc a la fois
du cadre physique (vue sur mer, montagne donc na@nmollution, environnement préservé
et richesse de la biodiversité...) et du cadre sdcigdture, opportunité économique, etc.). Cet
indicateur est intéressant a étudier car il mogtie I'exclusion sociale peut également étre un
choix délibéré (pour s’éloigner par exemple de ddupion sonore, visuelle, atmosphérique,
etc., un ménage peut faire le choix d’aller habitans I'arriere-pays et donc de s’écarter des
opportunités socio-économiques et socioculturejiésffrent les centres-villes en général).

Ces huit indicateurs doivent étre lus comme unlabéa a la mise en place d'une
typologie de I'exclusion sociale. Une typologie quérmet de faire une différenciation et
d’établir des niveaux d’accessibilité, mais aussidéfinir divers types d’exclusions sociales,
a savoir une exclusion sociale de type choisi etaxtlusion sociale de type subi.

3.2.2. Mise en place d'une typologie de l'exclusicsociale sur la base de
I'accessibilité ?

L'absence d’accessibilité n'est pas automatiquenoamtse d’exclusion sociale. On
peut étre accessible et socialement exclu, et seveent inaccessible et socialement inclus.
C'est pour cette raison que nous distinguons deabtégories d’exclusions sociales :
'exclusion souhaitée(par exemple un ménage qui décide d’aller s’itestalans l'arriére-
pays, zone difficilement accessible a tout point/de, en s’éloignant du littoral azuréen afin
de bénéficier d'une plus grande qualité de vie)extclusion subie (un ménage obligé de
s’installer dans le méme arriére-pays car le pes bgements au m2 y est plus abordable
comparé au prix qui se négocie sur le littoral ket superficie des logements plus grande).

A ce stade préliminaire de la réflexion, nous emyens quatre typologies
d’exclusions sociales en zone transfrontaliére civaitelienne. Tout d’abord, une
conceptualisation des zones accessibles ou moaessibles a partir du réseau de transport
montre que les zones les plus accessibles restertones urbaines, plus précisément la
métropole azuréenne au sud, et la région de Cunewra de l'aire d’étude. Les zones les
moins accessibles demeurent les espaces rurauig(e 3.3.). Mais la réalité est beaucoup
plus complexe. Pour saisir cette complexité, il eStessaire de configurer la typologie
actuelle en place de I'exclusion et/ou de l'inatussociale en zone transfrontaliere franco-
italienne sur la base de l'accessibilité a partis cautoroutes par exemple. Ainsi, nous
pouvons distinguer 4 grandes typologies. Il conva le rappeler, ces typologies ainsi que
leurs caractéristiques sont basées sur les indisatprécédemment énoncés et sur la
connaissance du fonctionnement actuel de I'espaosftontalier. L'intérét d’'une typologie
est qu’elle va permettre de mettre en évidencéaldsurs qui pésent sur I'exclusion sociale et
d’agir en conséquence (Preston et Rajé, 2007).
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- Typologie 1: haute accessibilité des territoires, haute ailoiisd des populations,
forte mobilité, inclusion sociale importante.

Cette premiere typologie rassemble les territangisse situent dans les isochrones les
plus accessibles, c'est-a-dire les territoireples proches des infrastructures de transport. Au
regard de cette typologie, plus on est accessjilles on bénéficie d’'une grande mobilité
(c'est-a-dire aucune contrainte pour se déplacas dlaspace géographique, et donc une
facilité a atteindre les biens et services soubajifels que soient le moyen de transport et le
moment de la journée choisis) et par voie de care@e, plus on est socialement inclus
(cette inclusion sociale fait référence a la feeit'accés aux opportunités socio-économiques
et/ou socioculturelles quelle que soit leur locdlsn dans l'aire d’étude).

- Typologie 2: haute accessibilité des territoires, haute ailoiise des populations,
Faible mobilité, inclusion sociale importante.

Cette seconde typologie montre que des populatmms/ent se situer dans les
isochrones les plus accessibles et sans pourtaefitiér d'une mobilité importante, soit
parce que leurs moyens financiers et/ou matérbssgder une voiture particuliere par
exemple) sont limités, ou encore parce qu’ils teoves biens et services dont ils ont besoin
a proximité de leur domicile et de leur lieu devéibet ne ressentent donc pas le besoin de se
déplacer tres souvent. Aussi, malgré sa faible li®bicette catégorie de population est
considérée comme socialement incluse.

- Typologie 3: faible accessibilité des territoires, faible egsibilité des populations,
faible mobilité, exclusion sociale subie.

Dans la troisieme typologie, sont regroupés lestdines exclus des isochrones les
plus accessibles, ainsi que les populations assde ces territoires. Des populations
considérées comme peu mobiles car contraintegpasituation géographique (I'arriere-pays
par exemple) et financiére (car disposant de pemalgens pour emprunter avec fréquence,
soit les transports en commun, soit leur voituraividuelle) a rester dans leur
guartier/commune d’origine. Cette catégorie de fmifmn est socialement exclue parce
gu’écartée des opportunités socio-économiques fjefifles zones les mieux desservies par
les infrastructures de transport. C’est ce quedppelle I'exclusion sociale subie.

- Typologie 4: faible accessibilité des territoires, faible egsibilité des populations,
grande mobilité, exclusion sociale souhaitée.

Dans cette derniére typologie, on s’intéresse auire type d’exclusion sociale, celle
gui est souhaitée. Pourquoi exclusion sociale staéh@ Parce que les populations concernées
par cette quatrieme typologie choisissent de diétatans des zones éloignées des
infrastructures de transport, et donc les moinssgibles, pour une raison principale : celle de
la recherche d'une qualité de vie (environnemertured paysages exceptionnels), une

bY

volonté de s’éloigner a tout prix de la pollutiomus toutes ses formes (sonore,
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atmosphérique, etc.) des villes du littoral a lehexche d’'un environnement de qualité (air
pur de la montagne, espaces verts, loisirs spéesica la montagne). Contrairement aux
individus appartenant a la typologie précédents, derniers ont les moyens financiers et
matériels de se déplacer comme ils le souhaitertt'edtectuer au moyen d’'un véhicule

particulier adapté a I'environnement physique desx| (véhicule de type 4X4 par exemple)
leurs allées et venues d’un point a un autre dansere-pays ou (pour rejoindre leur lieu de
travail notamment) entre arriére-pays et zoneréleo Ainsi, cette population est classée
comme bénéficiant d'une tres forte mobilité maligréés faible accessibilité des lieux.

La mise en place d’une typologie est plus compktxmoins linéaire qu’il n'y parait.
La mise en évidence de cette complexité nécessitdégasser la phase exploratoire d'une
recherche. C’est a partir des différents indicatqurécités que la complexité de la typologie
de l'exclusion sociale, sur la base de 'abseneeabssibilité, peut étre faite. En effet, dans
chacune des quatre typologies se retrouve ou nerceraine catégorie socioprofessionnelle
et de revenus. Une recherche plus approfondie tigpaavoir conforter cette assertion.
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Figure 3.2 : Conceptualisation de I'accessibilgétiere
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3.3. Enjeux dune réflexion portant sur la dimensio sociale de
I'accessibilité en zone transfrontaliere franco-itienne

3.2.1. L’espace transfrontalier franco-italien : unaire d’étude bien particuliére

Le fonctionnement du systeme transfrontalier fraitalen et les résultats issus de la
démarche de prospective nous ont amené a étendédldaion sur des espaces ruraux, a
savoir l'arriere-pays de I'espace transfrontalf@anto-italien. Cette réflexion est d’autant plus
intéressante que dans un proche futur, le projat PBACA risque de creuser encore plus les
disparités spatiales et sociales existantes dansspace, si des mesures d’accompagnement
appropriées ne sont pas mises en place par lagsctencernés. C’est pour toutes ces raisons
gue le projet LGV PACA doit étre considéré comme apportunité pour mettre en place une
« accessibilité durable » sur les territoires urbait ruraux de I'espace transfrontalier franco-
italien. En outre de l'exclusion sociale, un auérgeu de société se profile a travers la
réflexion sur la dimension sociale de I'accesdibiin zone transfrontaliere. En effet, 'espace
transfrontalier franco-italien est un territoire d&conomie résidentielle est fortement
présente, il est donc intéressant de se demandar gieelle mesure la future accessibilité
devrait affecter le prix des logements.

3.2.2. Exclusion sociale et maillage des réseauxrd@sport : vers une nécessaire
construction d’'une « accessibilité durable » du tiéoire transfrontalier

3.2.2.1. Cibler les objectifs d’'une réflexion portat sur une « accessibilité durable » des
territoires

L'objectif de cette section est de montrer I'egigte de dysfonctionnements sociaux
causés par l'absence d'accessibité et par conséglerc, l'intérét pour les décideurs
d’inclure dans les politigues d’'aménagement l'intpoce de I'accessibilité pour 'ensemble
des populations. La mise en place d’'une typologi€lanc dans ce sens et doit favoriser une
prise de conscience de la part des acteurs deditapce qu’il y a a promouvoir une
accessibilité durable et juste. Pour arriver antesiliser (acteurs et aménageurs), il est du
ressort du géographe de mettre en évidence : @)'gccessibilité est une contrainte pour
l'inclusion sociale, (2) que l'accessibilité esteunécessité pour une bonne intermodalité, en

particulier a la veille de l'arrivée de la LGV PACdans l'espace transfrontalier franco-
italien.

3.2.2.2. L’accessibilité comme contrainte a I'inclsion sociale : un maillage optimal des réseaux
pour une accessibilité globale et durable

Nous l'avons vu a travers les différentes typolegia facilité d’accés aux biens et
services pouvait conditionner d'une facon ou d'wn#re I'exclusion sociale. De ce fait,
'accessibilité, si elle est considérée comme uostrainte, doit permettre d’intégrer des
territoires ainsi que des populations jusque-ldusx@u sein d’'un systeme territorial donné.
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C’est en comprenant comment l'accessibilité créel'eeclusion sociale que les
acteurs pourront percevoir I'intérét, dans toutétigoe visant a aménager durablement les
territoires, de faire de I'accessibilité une ptiériAussi, dans le cadre de I'arrivée de la future
ligne a grande vitesse LGV PACA dans l'espace frantalier franco-italien, les enjeux
peuvent étre de deux ordres. D’abord, atténuemiéfits de l'accessibilité d’'une part, et
d'autre part lutter contre l'exclusion sociale o&eispar I'absence d’accessibilité. Pour
répondre a ces enjeux de territoires mais aussodigté, il est encore temps pour les acteurs
concernés de se mobiliser pour deux choses. Leigrgmint a considérer est le tracé de la
future ligne qui doit, si la structure du terrimie permet, étre le plus optimal possible (celui
qui discriminerait moins les territoires déja lesins accessibles). Le deuxiéme point est la
localisation des futures gares TGV de la LGV PAGA dpit étre suffisamment stratégique
pour faciliter 'association avec des infrastruesiroutiéres et/ou ferroviaires déja existantes.
L’intermodalité, comme nous allons le voir dans dection suivante, est une étape
fondamentale pour une accessibilité de 'ensemédeterritoires.

3.2.2.3. L’intermodalité, une action primordiale etnécessaire pour une accessibilité durable et
globale

Accessibilité pour I'essentiel de I'espace transtfadier, contrairement a la situation
actuelle, comme objectif certes, mais il ne faus pardre de vue que, pour atteindre cet
objectif, des mesures d’accompagnement sont néassad, parmi celles-ci, la mise en place
d'une intermodalité efficace (cf. premiére 1). t&mmodalité a pour principe de base
'association entre différents modes de transpég dxistants et/ou a venir. Si I'intermodalité
est un préalable a I'accessibilité, qui est unfdeteurs favorisant I'exclusion sociale quand
elle est mauvaise et l'inclusion sociale quand ediebonne, alors I'intermodalité révele deux
utilités. D’abord, une utilité spatiale, parce di€earticipe a 'amélioration de I'accessibilité
des territoires en reliant entre eux tous les maidesansports existants (fer, route, air, voies
maritimes, etc.). Ensuite, une utilité sociale detdrmodalité car elle facilite les échanges
entre les territoires et les individus. En favanisées échanges, l'intermodalité gomme les
contraintes spatiales existantes.

Conclusion du chapitre 3
La problématique de I'exclusion sociale sur la base I'accessibilité n’est pas

nouvelle, mais elle est encore trés peu étudiégéegraphie. Et, quand cette question est
transposée sur un espace transfrontalier, elld tsedimension particulierement innovante.
Rappelons-le, la réflexion portant sur I'exclusieociale en zone transfrontaliere franco-
italienne sur la base de l'accessibilité est pri&sedans ce dernier chapitre dans sa phase
exploratoire. Des réflexions et des recherches sortours pour une meilleure appréhension
de la problématique. L’exclusion sociale telle dje'eest abordée ici, s’inscrit dans une
thématique globale : celle de la dimension sodiald’accessibilité. Ce sujet, en France plus
gu'ailleurs, mériterait plus d’attention de la pakes chercheurs en sciences sociales en
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général, et plus spécifiqguement en géographie.ofiedes graines de réflexions qui ont été
semées dans ce chapitre, et qui vont, comme neggfons, germer dans les prochains mois,
nourries par des idées diverses riches de la ®assité que porte en elles cette question.

A nen pas douter, d'autres sciences sociales stdie sociologie, et méme la
philosophie, peuvent trouver matiere a discutersdarndimension sociale de I'accessibilité.
Toutefois, ne le perdons pas de vue, le princip@atif d’une telle réflexion, c’est d’'amener
les acteurs a se souvenir que les infrastructwdsadsport qu’ils projettent d’inscrire sur un
territoire, doivent d’abord bénéficier aux popuas locales, et gu’elles auront, de ce fait, des
conséquences directes non négligeables sur cettee n@pulation. Ces conséquences
peuvent étre positives, c’'est linclusion sociaddles peuvent aussi étre négatives, c’est
I'exclusion sociale, quand elle est subie.

En balayant les contours complexes de I'acceg8ibilous avons pu percevoir les
enjeux spatiaux et sociétaux qu’entrainait dans sitege le concept d’'accessibilité. Les
acteurs doivent donc saisir I'importance de I'asdabté et faire en sorte d’en faire un projet
de territoire dans le cadre du développement deirdds espaces.
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Malgré des dysfonctionnements importants hérités pdissé, le « destin » des
territoires urbains ainsi que le « destin » desitbéres ruraux de l'espace transfrontalier
franco-italien sont loin d’étre déja cristallisésnmume on pourrait le croire trop rapidement.
Au contraire, cette recherche a mis en évidencdstence d'un espace qui possede des
potentiels de développement variés. Ces potenselsmesurent a travers la structure
économique reposant pour l'essentiel sur le towigranommeée de la Cote d’Azur et de la
Riviera italienne par exemple), la situation gépbigue hautement stratégique au sein de
'Europe du sud (espace de passage obligé entadid)l 'Espagne et la France) et un
environnement naturel d’exception qui attire despén plus de monde (tourisme vert de
montagne). C’est la conjonction de ces différemtteptiels qui fait la singularité de I'espace
transfrontalier franco-italien et qui, paradoxaletmerend complexe toute action visant a
laménager et a le développer. Complexe, car @jis’de conjuguer développement local,
maintien de I'attractivité territoriale et protemi des espaces naturels. Aussi, aménager ce
territoire devient un défi pour élus, aménageurgéeigraphes.

L'arrivée de la future ligne a grande vitesse PnoecAlpes-Coéte d’Azur a I'horizon
2020 est une occasion de relever le défi d'alliévedoppement territorial de I'espace
transfrontalier franco-italien et protection denkironnement. Depuis le débat public qui a eu
lieu dans le courant de 'année 2005, le projet LIBACA a beaucoup évolué. Le tracé des
métropoles devrait desservir la Principauté de Moret la ville de Vintimille en ltalie. La
décision de prolonger la ligne jusqu’en ltalie @ &trgement favorisée par les positions de
'Etat francais, de la Principauté de Monaco (soosdition que la ligne desserve le micro-
Etat et Vintimille) et de la Commission européernnes cofinanceurs du projet. L'objectif de
'Europe qui est de connecter la Cote d’Azur aleaésitalien et de placer Nice, Monaco et
Cannes a environ 3h00 de Milan devrait jouer ue w#cisif dans le prolongement de la
future ligne vers I'ltalie. Pour 'Europe, la LGVAEA jusqu’a la frontiere italienne répond le
mieux aux enjeux de développement des flux internatiorsamx’Arc Méditerranéen Sur
cette méme lancée, la Chambre de Commerce et gtelde la Codte d’Azur, forte du
soutien de la Principauté de Monaco, propose ef 20@ déclaration d'utilité publique sur
une liaison de la LGV PACA jusqu’en ltalie avec dedes TGV dissociées des voies TER
sur 'ensemble du tracé et une réalisation en ginases. Une premiére phase portera sur le
trongcon entre Marseille et Nice et une secondeghate Nice et Vintimille en passant par la
Principauté de Monaco. En janvier 2010, la questjohest posée par les élus locaux est la
suivante : par quelle phase commencer ?

A travers cette recherche, nous nous sommes agtath@ettre en évidence deux
enjeux de territoire: [l'urbanisation et laccedl#® Aussi, dans un contexte de
géoprospective territoriale, I'intérét est de vdms quelle mesure l'arrivée de la future ligne
LGV PACA pourrait avoir des conséquences sur cgsugnll était donc primordial, pour
mesurer les effets potentiels de la LGV PACA aueaiy de lurbanisation et de
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'accessibilité, de trouver un outil suffisammenipkcite pour rendre compte de ces effets
potentiels. Dans ce cadre, le modéle Moland offdenimultiples avantages (mise en place de
scénarios, insertion de réseaux de transport efsstet a venir, intégrant I'occupation et
I'utilisation des sols) s’est présenté comme I'bletiplus approprié pour évaluer les effets,
d'une part sur l'urbanisation, et d'autre part $accessibilité. Les résultats obtenus ont
renforcé des perceptions que nous avons de I'égalde cet espace, a savoir une croissance
urbaine qui s’effectue a partir de deux grandgsdtaires. La premiére, va de I'est de l'aire
d’étude (beaucoup moins touchée par la croissanoaing), vers l'ouest (beaucoup plus
affectée par le phénoméne de croissance urbaiaedetonde, va du littoral au moyen pays,
c’est la trajectoire nord-sud de la croissance ingbgui traduit en quelque sorte une certaine
asphyxie de la zone littorale et dans le méme tamplsesoin de développement urbain. La
croissance urbaine se situe globalement a deuawmvé’abord, aux environs immédiats des
infrastructures de transport, ensuite au niveawcdasnunes ou la réserve fonciere est encore
disponible. Si 'on se base uniquement sur leslt@sudu modéle, cette croissance urbaine
s’expliqgue d’'une part par lattraction que les asfructures de transport exercent sur les
classes urbaines d’occupation du sol, et d’autrg par les contraintes physiques. Plus les
pentes sont fortement déclives, moins l'urbanisatise développe, et inversement,
'urbanisation devient plus importante lorsque pesites sont faiblement déclives. Toutefois,
d’autres facteurs moins déterministes sont égaleemnsidérer. Le premier facteur est la
croissance de la population beaucoup plus forte temespaces ou la croissance urbaine est
plus importante, en particulier dans la partie §edse. Le second facteur, lui, est a rechercher
au niveau de la capacité financiere des départafpeovinces a investir dans le
développement urbain. Un effet frontiere a été eni®vidence dans le diagnostic. Aussi, on
peut considérer que du fait de cette differencemgrens financiers, les acteurs francais
peuvent aisément investir dans I'économie résidéatplus que leurs homologues italiens qui
disposent de moyens plus modestes pour développenaalerniser les infrastructures ou
créer des parcs de logement. Toutefois, les résudtamodéle nous amenent a considérer un
autre facteur : l'agriculture qui semble étre beayrcplus protégée du cété italien que du coté
francais. En effet, contrairement en France, lagture occupe une place importante dans
'économie italienne. Aujourd’hui, elle-méme remacdans un contexte de développement
durable a travers des initiatives comme l'agritemne (forme de tourisme basée sur la
consommation et la découverte des terres agrigofea)s aussi des initiatives comme
« kilométre 0 » qui consistent & inciter les hatitea consommer des produits locaux. Toutes
ces actions expliqguent pourquoi I'agriculture oczume place importante dans cette partie de
l'aire d’étude et contrairement a l'urbanisatiomenqd une place de plus en plus importante
dans les décisions des acteurs.

Aussi, si I'on résume les résultats issus du modfietre types d’espaces sont a
distinguer :

o L’espace a développer ce type d'espace englobe I'essentiel des communes
situées dans la périphérie urbaine, le moyen payams le proche arriére-
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pays. Ces communes sont caractérisées par une &ibessibilité, I'activité
économique y est trés peu développée, toutefoitroumve des activités
agricoles, de I'élevage (trés peu) et surtout dwisme vert.

o0 L’espace a protéger :ce type d’espace regroupe les communes de l'arriere
pays, les communes rurales, les parcs naturels anas le littoral jusque-la
trop sollicité par l'urbanisation (plan de préventides risques sur les espaces
littoraux (les inondations, la montée des eaux,).eBans ce second type, on
trouve des espaces hautement accessibles comnmories littorales mais
aussi les moins accessibles comme les communéariieré-pays.

0 L’espace a revitaliser : ce type d'espace regroupe les communes situées a
I'est de l'aire d’étude qui semblent beaucoup malgsamiques que le reste
de l'aire d’étude.

o0 L’espace a maintenir: ce type d’espace regroupe généralement les pbles
urbains principaux de l'aire d’étude comme Nicen@ss, Monaco, etc. Ces
territoires sont a maintenir dans leur rayonnemigtérnational, car d’'une
facon ou d’'une autre ils sont le moteur de I'écoigode cette région.

La derniére phase de cette recherche traite d’jet délicat a aborder. Il s’agit de la
dimension sociale de 'accessibilité et plus pafidzrement, I'exclusion sociale favorisée par
le manque d’'accessibilité. Ce sujet n'est pas nawuyvenais l'inscrire dans un contexte
transfrontalier est une idée totalement innovanidey devient davantage encore quand elle
est mise en relation avec l'arrivée, en 2020, d'noavelle infrastructure de transport telle
gue la LGV PACA. C’est pourquoi, non seulement tclesclusion sociale qui est abordée,
mais aussi I'exclusion sociale dans un contextgétgprospective territoriale. Aussi, si cette
recherche n'en est qu'au stade exploratoire, efi@stitue néanmoins une ouverture
intéressante vers une recherche future. Les difféliadicateurs et la typologie mise en place
pour appréhender I'exclusion sociale sont loin m'é&trrétés. Au contraire, ils sont appelés a
évoluer au gré des réflexions et au rythme desngetavec d’autres chercheurs provenant
de disciplines autres que la géographie. Nous tiavoompris, I'objectif est de mettre en
évidence tout l'intérét de traiter une telle quastile fagon transversale.

L'utilisation de MOLAND nous a confrontée a de giam difficultés d’ordre
méthodologique telles que I'harmonisation des imi&tions ainsi que leur disponibilité et leur
fiabilité. Des difficultés accentuées par un cotegdransfrontalier tel que le ndtre et que nous
avons pu contourner en choisissant de travaillerdss bases de données reconnues comme
fiables et validées au niveau des deux états (Erahttalie) tout comme au niveau européen.
L’exigence de données harmonisées demande parfeisoasidérer les ambitions de départ,
mais, avec comme avantage non négligeable, 'asseide travailler a partir de sources sdres
et diverses. C’est donc la qualité de l'informatigui a été privilégiée lors de la phase de
collecte de I'information et non la quantité. Cspect est fondamental, car dans le cadre de la
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modélisation, plus les données sont fiables plusidelele sera performant. Dans le cas de
MOLAND, la performance est évaluée dans sa capacigproduire le réel, autrement dit a
recréer avec réalisme et précision, I'évolutiortetuitoire étudié.

Des choix audacieux ont guidé cette étude. C'estale notamment du choix des
inputs du modeéle. En effet, s’il est de plus ersplaurant dans le cadre de la modélisation et
de la simulation de multiplier les inputs dans lg¢ d'obtenir des prédictions réalistes, ici,
c’est la démarche contraire qui a été privilégi€eeei pour différentes raisons. La premiére
raison invoquée est que moins il y a d’'inputs mlasmaitrise le fonctionnement du modéle.
La deuxieme raison est la possibilité de pouvasualiser I'évolution de chaque input. Or,
guand ces derniers sont trop importants, il devi@pbssible pour le modélisateur d’'une part
de pouvoir différencier les dynamiques urbaineseeatitres, et d’autre part, de les quantifier.
Enfin, en limitant les inputs, on limite aussi lasse d’incertitude du modéle qui se situe a
deux niveaux : au niveau de la calibration et aani des prédictions/scénarios. Aussi, faire
le choix de limiter les inputs d’'un modeéle, c’'esbm la garantie au préalable de disposer de
données hautement fiables et suffisamment solidesmicites pour reproduire la réalité et
d’'imaginer avec réalisme le futur des territoirglsains et non urbains. Cependant, opter pour
la restriction des inputs, quel que soit le typentmlele, peut étre facilement assimilé a une
vision trop simpliste de la réalité d’'un phénométedié. Mais en réalité, c’'est tout I'effet
inverse. Il s’agit la en effet d’'un retour au pipe élémentaire de la modélisation spatiale qui
n'est autre que la simplification de la réalité.sai) restreindre le nombre d’entrées du modéle
n'est rien d’autre qu’'une maniere de voir et d’a@bhmnder le complexe. Cette simplification
de la réalité peut prendre forme a partir de sugpdivers comme par exemple a partir d’'un
modele graphique et conceptuel, d'un modéle mattiqueaet/ou déterministe, d’'un modéle
statistique, d’'un modeéle stochastique et d’un mrodghamique.

Finalement, cette recherche comme toute rechercgssi des limites, D’abord au
niveau des données. Si la question de la dispdéiliés données et méme de la validité des
données est un probléme récurrent dans toute mwherelui-ci est encore plus fort dans un
contexte transfrontalier ou les différences rendpatfois difficiles I'harmonisation de
données pourtant majeures. S'il y avait une diffieumajeure a retenir, ce serait celle-ci.
Ensuite, la seconde limite se situe au niveau djeptGV PACA. En effet, ce projet ne
cesse d’évoluer et de ce fait, nous a amenée tropest & mettre a jour des informations
nécessaires a sa compréhension et a son appréhdasfm, la démarche de géoprospective
reste dans le domaine du possible, car nul ne pdkire I'avenir et de ce fait, c’est avec
prudence que tout résultat issu d’'un modéle quglle soit sa performance et sa
reconnaissance doit étre analysé. Celd'ditenir ne se prévoit pas, il se prépa@’est dans
ce sens qu'il faut interpréter les résultats istmsnodéle Moland et des différents scénarios.
Des résultats qui doivent étre considérés commédasss nouvelles de connaissance visant a
aider les acteurs a prendre les meilleures désisbrd’atténuer, tant que faire se peut, les
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inégalités inévitables qui se situent dans I'espaapsfrontalier franco-italien. Les acteurs
locaux, en raison de leur pouvoir politico-admirasf, sont des agents spatiaux puissants qui,
a travers leurs actions, modélent la face degdegs. lls sont donc la cause principale des
changements positifs et/ou négatifs que subit Upation des sols. Aussi, ce sont ces mémes
acteurs qui détiennent les réponses quant au degleni espaces et non les modeles de
simulation. Aussi performants qu’ils puissent étes modeles dynamiques et spatialement
explicites a I'image de MOLAND, ne sont pas en medliapporter toutes les réponses que
peuvent se poser les acteurs (élus, aménageuas)istds, etc.). Les modéles dynamiques et
spatialement explicites fonctionnent comme desstésyes clos » et ne peuvent donc pas
prendre directement en compte tous les facteursawsqc politiques, physiques et
économiques qui participent a I'évolution et aransformation des territoires. En cela un
modeéle n'est que le reflet de ce que pourrait Btr&alité et non la réalité méme. Aussi, le
modéle doit rester cet outil permettant de localisg vrais enjeux dans un espace. Des enjeux
qui devront étre soumis a la table des concertairautres débats participatifs afin de servir
de point de départ pour toute politique visant @mruvoir le développement des territoires.
Mais, osons une préconisation qui pourrait faificefde premiére mesure nécessaire pour
valoriser les opportunités qu’entrainerait dans silage la LGV PACA. Le succes d’'une
LGV PACA jusqu’en ltalie repose au préalable suexibtence d'un réel espace de
coopération. Or, la coopération transfrontalieresdiéaire d’étude est quasi inexistante. On a
pu en effet observer que lorsqu’elle semble exdéams un domaine spécialisé tel que la santé
par exemple, elle vacille et quand elle s’avéreesgaire dans un domaine qui semble
pourtant faire 'unanimité d’un cété ou de l'autte la frontiére, c'est-a-dire dans le domaine
de la protection des espaces naturels fragilese&oétieres et/ou forestiéres), elle est timide
et hésitante. Il en ressort que c’'est un espaceodpération transfrontaliere dynamique et
actif plutét que vivotant, comme c’est le cas aujthwui, qui constituera le point de départ du
succes de la future ligne a grande vitesse Provaipas-Cote d’Azur.

Le modele MOLAND est un modeéle avec des potentieigables. Depuis sa création
il ne cesse en effet d'évoluer. Par ailleurs, it sie base a de nouveaux modeles comme par
exemple le « Variable Grid Cellular Automaton »r(\Wliet, White et Dragicevic, 2009) ou
encore le Metronamica Model développé par RIKS.’i#sue de cette recherche, nous
souhaitons contribuer a son évolution en proposkanéliorer le volet accessibilité du
modeéle en vy introduisant les nouveaux indicateumsi aque les typologies issues de la
réflexion portant sur la dimension sociale de lessibilité, et plus spécifiquement sur la
relation entre accessibilité et exclusion socialeaccessibilité et inclusion sociale. Enfin,
MOLAND reste un Automate Cellulaire (AC) performapbur prendre en compte les
interactions spatiales mais incapable de prendreoerpte des interactions sociales sauf s'il
est couplé a un Systéme Multi Agents (SMA). Il eeat donc pas utopique de prévoir la
construction d’'un modele AC+SMA afin de simuledianension sociale de I'accessibilité en
géographie. Mais ce n’est la gu'une proposition.n®ain contexte transfrontalier, il
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conviendra d’introduire directement la ligne fremé dans le modéle AC+SMA afin de voir si
les inégalités sociales causées par I'absence ebaitilité (difficulté d’acces aux bassins
d’emploi, difficulté d’acces aux soins, etc.) detpet d'autre de la frontiere. Au final, pour
une approche géoprospective de la question, ilira'ate montrer a partir de la simulation
spatiale dans quelle mesure les infrastructuresamsport de grande envergure participent a
moyenne et grande échelle a accentuer les inégal@éio-spatiales, soé contrario les
atténuer.
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« Sa majesté le hasard décide de tout » (Voltaire)
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Annexe 1

ANNEXES

Gouvernance du projet LGV PACA et démarche de congatation

Maitre d’ouvrage, institutionnels et partenaires

L'Etat

Ouvrir la région Provence-Alpeg
Cote d'Azur aux

autres régions frangaises en
reliant au réseau ferré

a grande vitesse.

- L'Etat

la

Idem +
- Constituer un maillon de I'arc méditerranéen
Barcelone - Marseille - Génes.

Région PACA et
organismes rattachég
(DRE-PACA,
DIREN-PACA,
Centre régional de la
propriété forestiére,
CEEP...)

- Développer les relations entre |
Région PACA et ses partenaires
européens.

- Relier entre elles les grandes
villes de la région.

- Une alternative a la saturation
des routes et des aéroports de Ig
Région.

- Le report modal.

- Une bonne articulation entre
TER et TGV.

a Région PACA

ldem +

- Favoriser l'intermodalité au niveau régional,

- Meilleure articulation entre les TER et TGV,
L'objectif du conseil régional en termes de degser!
TER al'horizon 2040 vise a obtenir :

« - Une desserte tous les ¥4 d’heure aux heure
pointe pour les gares ou haltes sur les axes nsj
périphériques des grandes  agglomérati
(métropoles),

- Dans les gares périurbaines les plus importanteg
une desserte toutes les 7 mn (8 trains/h),

5 de
eur
pNS

- Garantir I'intégrité du - Pour les secteurs moins densément peuplés ou| plus
patrimoine environnemental et isolés des grandes urbanisations, une dessert&:3 la
culturel. heure »,
- Améliorer la mobilité régionale en mettant en
cohérence le projet LGV PACA avec différents
projets de lignes nouvelles: Barcelone-Figueras,
Figueras-Perpignan, ligne nouvelle Nimes | —
Montpellier — Perpignan,
- Développement des services TER a I'horizon 2040
et au-dela.
RFF/SNCF - Améliorer l'accessibilité de laRFF/SNCF ldem +
région, - Protéger au mieux le patrimoine naturel de|la
- Relier le Var et les Alpes région en répondant aux attentes des différentes
Maritimes au réseau LGV francals associations qui luttent pour préserver |ce
et européen, patrimoine ;
- Réaliser le maillon central dp - Constitution d'un systéeme ferroviaire globgpl
'arc méditerranéen a grande performant alliant grande vitesse et réseau classjq
vitesse, en région Provence-Alpes-Cote d'Azar,I’horizon
- Développement économique de 2040;
la région, - Préserver les terroirs et I'activité agricole ;
- Grande capacité : faciliter les - Prendre en compte les spécificités d'exploitation
déplacements a lintérieur de la viticole ;
région et proposer une alternatiye - Anticiper les problémes et les réserves foncigres
performante a la congestion - Faisabilité d'une desserte ferroviaire jusqu’en
routiére. Pour cela: libérer de Italie ;
nouvelles capacités pour le TER - Assurer la cohérence intermodale et ferroviaine|d
(et le transport de marchandisgs) projet ;
et disposer d'un potentiel de - Prendre en considération la vocation touristides
liaisons rapides, « intercités », territoires ;
dans les principales - Assurer une mise en service rapide et phasée¢ du
agglomérations. projet ;
- Assurer une implantation optimale des gafes
nouvelles ;
- Protection des populations vis-a-vis du brpit
ferroviaire ;
- Prise en considération du risque vibratoire ;
- Le « 1 % paysage » ferroviaire ;
- L’'évaluation des impacts sur I'économie et |le
patrimoine foncier
COTER: Les - Débattront des options de passagdederritoire
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Comités
territoriaux®

concerné ;
- Débattre des aménagements du projet en ac|
avec le programme

Conseil Général
13 - Bouches du
Rhoéne

Accessibilité de toute la région éetldem

le développement de la faca
méridionale francaise e
connectant directement entre ell
les grandes métropoles régional
En dautre termes ce projet \
structurer I'Arc  Méditerranée
Latin.

e
L
es
BS.
a

Idem

Conseil Général
83 - Var

- Dynamiser les potentiels
économiques du département dy
Var ;

- Rapprochement entre les
principales villes du Var, des
Alpes-Maritimes et des Bouches
du Rhoéne ;

- Rapprocher la région PACA de
I'ltalie et de I'ltalie.

Idem

Idem

cord

Conseil Général des
Alpes de haute
Provence

- Essentiel pour le développementidem

socio-économique des Alpes du
sud ;

- Développer le potentiel
économique et touristique des
territoires alpins.

Idem

Préfecture des Alpes
Maritimes

- Raccordement au réseg
européen a grande vitesse
préférence a son éventuel
fonction régionale et a la liaiso
avec la région Ligure ;

- Diminuer le temps de traje
PARIS-NICE qui ne doit pag
excéder 3 h 30

uldem
de

e
n

t

Idem

Préfecture du Var

- Meilleure réponse aux
problémes de transports a
l'intérieur de PACA, de et vers
PACA ?

- Amélioration de la vie des
provengaux.

- Dynamiser les potentiels
économiques du département dy
Var.

Idem

Idem

La principauté de Une gare a Monaco pour La principauté de Une gare a Monaco pour dynamiser toute I'éconoinie
Monaco, un dynamiser toute I'’économie Monaco acteur a parf azuréenne.
observateur azuréenne entiére et associé
désormais au comité
de pilotage.
L'ltalie : La région Seule une ligne mixte peut L'ltalie : La région Seule une ligne mixte peut constituer une alteveati
ligure : Observateur | constituer une alternative véritableLigure : Observateur| véritable aux problémes de transport de I'arc-
aux problémes de transport de Méditerranée.
I'arc-Méditerranée.
L'Europe : (en 2007 | L’existence d’un rail & trés grande vitesse au skein
laLGV PACAest | rArc méditerranéen, allant de Barcelone & Génles. |
;isgrrilttgsdans les apparait par conséquent que la LGV PACA n’est que
européennes). le chainon manquant du projet a plus grande échelle
déja amorcé.
Les collectivités territoriales
Communauté - La LGV PACA est dabord Communauté ldem+
d’Agglomération I'opportunité pour le territoire de{ d’Agglomération - La gare Saint-Augustin un pble d'échange
Nice-Cbte d'Azur Alpes-Maritimes de complétel Nice-Céte d’Azur multimodal, une porte d’accés moderne a la future «
son accessibilité a grande vites| Eco Vallée » de la plaine du Var ;
depuis Paris et d'étre mis € - Le développement des TER ;
réseau par le fer avec les capita - Permettre une « intermodalité » entre le tram| le

%% Les comités territoriaux (COTER) débattent detions de passage sur le territoire concerné, eademagements du projet en accord
avec le programme global & valider par le comit@itigage. Chaque comité territorial met en plaes groupes de travail, sur des sujets
spécifiques et strictement liés aux enjeux de &ner géographique de responsabilité. » RFF 20Kderla réunion des acteurs le 14 janvier

2010.
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régionales francaises, italiennes
espagnoles ;

- Les enjeux de positionnement
de développement économiqy
(positionnement sur I'arg
méditerranéen, le développemg
des échanges de biens et
personnes avec le coulo]
rhodanien, [ltalie et leurs
corollaires de développement) ;

- Les enjeux de stratégi
d'aménagement territoria
(régional et départemental) ¢
termes de rééquilibrage des pdl
urbains de la région PACA ¢
d'aménagement déplacements
la bande littorale azuréenne ;

- Les enjeux socio-économiques
- Les enjeux environnementaux €
termes de déplacements,
d'aménagements et de protectiol
de I'écosystéme

bus, 'automobile et les modes de déplacement dd

Communauté urbaing - Une localisation de gare dans l§ Communauté Idem
Marseille Provence | secteur des Arcs-Le Muy pour urbaine Marseille
Métropole (MPM) favoriser une position centrale a | Provence Métropole
I'échelle régionale ; (MPM)
- Attractivité résidentielle ;
- Optimiser l'articulation entre
TER et TGV ;
- Garantir un environnement de
qualité aux riverains de la LGV.
Communauté urbaing - Desservir la capitale régionale | Communauté ldem+

Marseille Provence
Métropole (MPM)

au ceeur, la ou sont les clients et
non pas en périphérie ;
-Solutionner la complexité du
fonctionnement du nceud Saint-
Charles ;

- Amener de la capacité
supplémentaire pour tous les
trafics, notamment TER ;

- Assurer une véritable
intermodalité entre TER et TGV,
les transports urbains et
interurbains.

urbaine Marseille
Provence Métropole
(MPM)

- Marseille doit devenir une grande métropole
européenne et méditerranéenne ;

- contribuer a la dynamique économique de la
métropole ;

- Marseille, une plateforme d'échanges entre Eurg
et Méditerranée

pe

Commune de - Une offre départementale plus| Commune de ldem
Villeneuve-Loubet compléte pour les usagers ; Villeneuve-Loubet

- Assurer un relais du réseau

européen dans I'axe Nord Sud p

Rotterdam, Bale, Génes, Nice,

Barcelone, Madrid...
Communauté Le développement de la Communauté Idem
d'agglomération du | métropole Aix-Marseille, son d’agglomération du
Pays D’Aix repositionnement dans I'axe Latif Pays D’Aix

Méditerranéen.

Ville de Cannes

Les enjeux de la LGV C6otq
d’Azur concernent
particulierement le bassin d
Grasse, Cannes et Antibes
'Ouest du département dg
Alpes-Maritimes ou résident 40
000 habitants avec des pdl
d'attractivités économiques €
touristiques majeurs.

Ville de Cannes

Une gare a Cannes pour dynamiser I'économie
touristique et résidentielle et renforcer son
rayonnement international

Ville de Rousset Renforcer les métropoles du sud| Ville de Rousset Idem
de la région en desservant la
capitale régionale : Marseille.
Les communautéy Renforcer le rayonnement d Les communautéd ldem
d'agglomération du| Marseille-Métropole d'agglomération du
pays d'Aix dans la sphére Arc-Méditerranée pays d'Aix
Communauté Placer I'aire toulonnaise au cceur Idem Idem

d’agglomération

Toulon Provence

de I'Arc méditerranéen.
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Méditerranée.

Organismes économiques, consulaires, entreprisesattres

CRCI PACA-Corse,
Chambre Régionale
de Commerce et

- Aménagement du territoire
régional et développement du
réseau ferroviaire ;

CRCI PACA-Corse,
Chambre Régionale
de Commerce et

d’Industrie - Le prolongement de I'axe Nord{ d’Industrie
Sud vers la Cote d'Azur ;
Idem
- La constitution de la liaisor
ferroviaire a grande vitesse Eg
Ouest entre les métropoles
I'Arc Méditerranéen ;
- L'organisation interne dy
territoire régional
CESR, Conseil CESR, Conseil - Ouverture de la Région PACA avec la percée
Economique et Socia| Economique et ferroviaire du Montgeneévre ;
Régional . . Social Régional - L'amélioration des dessertes internes a la Région
Soulager la ligne Marseille . -
N iy ) avec la décentralisation des TER et |le
Vintimille, diminuer la congestior I t de la convention R&GIon/SNCE -
aux abords des grandg ren'ouve em((jen onventia gl ’
agglomérations et améliorer I¢ - L'urgence de parvenir & reorlenter’e tr_ar)spers _
déplacements  vers les  autr des modes moins golluants, plus sécurisés et moins
p .
régions francaises et européenn ?_onsommat_egrs d'‘énergie avec les df)ssmrs sur
l'intermodalité dans les transports, les coltsrarse
du transport, la problématique des transports tans
vallée du Rhéne et I'arc languedocien.
- CCl -Cbte d'Azur, - Un axe structurant pour la I'Ar¢ - CCI -Cote d'Azur, | ldem +
Chambre de méditerranéen ; Chambre de L'lItalie, un marché non négligeable. « Une lignesv¢
Commerce et - Une accessihilité essentiell Commerce et I'Est, c’est 23 millions de clients italiens. » (CC
d'Industrie de la Cbte| pour l'attractivité, la vitalité et d'Industrie de la 2009)
d’Azur I’économie azuréenne ; Cote d'Azur
- Une alternative a linsuffisanc
structurelle du réseau azuréen
transport.
- CCl -Marseille- - Accessibilité et développemer - CCl —Marseille ldem+
Provence, Chambre | de la fagade méridional{ Provence, Chambre | L'émergence d'une plateforme stratégique de la
de Commerce et francaise ; de Commerce et métropole Marseille Provence.
d’Industrie de - La desserte de Marseille centrel d’Industrie de
Marseille Provence | - développement économique ( Marseille Provence
la région
- CClI Var, Chambre - CCl Var, Chambre | Idem+
de Commerce et de Commerce et - « Une place pour le Var entre deux géants que son

d’'Industrie du Var

- L'organisation interne dy

territoire régional ;

d’'Industrie du Var

Ie§ Bouches-du-Rhdne et les Alpes-Maritimes » ;
- Etre un acteur de premier plan dans le

- Structuration de l'arg . . . ]
- ! développement économique et social du
Méditerranéen , .
département ;
- L’ouverture a I'International

Chambre Oui a la LGV PACA Mais, le Chambre Idem
Départementale projet devra en toute circonstanc| Départementale
d’'Agriculture du Var | étre économe en termes de d’'Agriculture du Var

consommation de foncier

agricole
Chambre - Accessibilité et développemer Chambre Idem
interconsulaire de la facade méridional( interconsulaire
départementale des | frangaise ; départementale des
Bouches du Rhéne | - La desserte de Marseille centre] Bouches du Rhéne

- développement économique

la région
Interconsulaire des | - Accessibilité et développemer Interconsulaire des Idem
Alpes-de Haute- de la facade méridional{ Alpes-de Haute-
Provence francaise ; Provence

- Aménagement durable d

I'espace régional ;

- Atout prépondérant dans |

développement socio-économiqy

des Alpes du Sud ;

- Structuration de I'Arc

Méditerranéen
CRT PACA, Comité | - Desservir par LGV les stations | CRT PACA, Comité Idem

Régional de
Tourisme-Région

PACA

touristiques littorales du Var le
plus vite possible & partir de Pari
puis les Alpes-Maritimes ;

Régional de
Tourisme-Région
PACA
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- Augmenter la fréquentation
touristique ;

- TGV et réponse aux évolutions
des pratiques touristiques.

Port Autonome de - L'intérét économique général d¢ Port Autonome de Idem
Marseille la région ; Marseille

- Volume de passagers et de gai

en temps de parcours
Groupe des élus verty Un développement soutenable ( Groupe des élus Idem
au conseil régional transport ferroviaire en régio| verts au conseil

Provence-alpes Cote d'Azur. Url régional

alternative sérieuse pour la rou

et 'avion.
Coopérative Saint - L’avenir du domaine viticole su| Coopérative Saint Idem
Roch les vignes la commune de Cuers avg Roch les vignes

diminution de la superficie d

notre vignoble dans le cas ¢

'implantation d’'une gare TGV.
UNICEM, union «En tant que fournisseur d UNICEM, union Idem
nationale des matériaux de carriéres et de bét| nationale des
industries de carriérey il est indispensable que | industries de
et de matériaux profession (Unicem) soit associ¢ carriéres et de

le plus t6t possible a I'étud{ matériaux

technique du projet  qu

nécessitera  certainement d

volumes importants d

matériaux »
Société National de | - Non a la LGV PACA présenté| Société Nationale de| Idem
Protection de la dans I'état ; Protection de la
Nature (SNPN) - Un TGV dans la plaine de| Nature (SNPN)

Maures causerait des dommag

inacceptables su

I'environnement.

Les associations

- La LGV apparait comme ldem Idem
ADEAR, 'uniqgue moyen, économique ¢
Association pour la | écologique, susceptible d
Défense de résoudre le probléme du transp
'Environnement rapide des voyageurs entre Pa
d’Antibes et de sa et Nice.
Région

La défense de I'environnement | Idem Idem
ADEP, doit étre une priorité. Le projet
Association de| doit au préalable respecter le
Défense de| patrimoine nigois.
'Environnement et
Protection des
citoyens nicois
Association - Le prolongement TGV vers Nic({ Idem dem
Millenium doit, d'emblée, étre congu en lig

mixte (avec ses extensions vers

Ligurie et le Piémont) en tant qu|

substitut aux projets autoroutiers|

- La mixité fret-voyageurs est u

élément majeur de la nouvel

ligne ;

- Dédier la ligne historique a |

desserte locale des conurbatio

urbaines ;

- Une desserte au cceur d

métropoles (Marseille, Toulon|

Nice) pour favoriser la

restructuration urbaine ;

- Une gare a Nice, l'autre 4

barycentre approximatif (Mouang

Sartoux ?) des villes de Canng

Antibes-Grasse et e

intermodalité avec la nouvell

ligne Cannes-Grasse pour u

meilleure desserte du territoire.

Désenclaver la région nicoise | ldem Idem
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ADEV, apporter un début de solution a
Association Défensg problémes de circulation sy
Environnement l'autoroute ainsi que sur les voig
Villeneuve de communication locales.
Idem Idem
ADHEC, Association .
. Renforcer les relation
de Défense de transfrontaliéres avec I'ltalie et I¢
Habitants de I'Est du .
autres pays européens.
Cros
4| ldem Idem
Une gare sur Cuers ne peut &
ADIPA, e o
S satisfaisante dans sa finalité
Association de
A affecte gravement par ses effe
Défense ded . ST
S directs et induits I'espace rural
Propriétaires o
; traditionnel du Var.
Agricoles
Une LGV jusqu'en ltalie quil ldem Idem
Association TGV et| respecte  I'environnement ¢
Développement Var faciliter les déplacements d¢
Nice Cote d'Azur habitants des Alpes-Maritimes
du Var et bénéfique a I'économi
de la région.
- Liaison avec Paris ; Idem Idem
Association TGV| - Accessibilité de la région afin d
Provence —| rester compétitif au niveal
Céte d'Azur économique notammer
touristique.
La maitrise des traficy Idem Idem
Association pour le| automobiles et poids lourds s
Développement 'autoroute A8. Le trafic grandg
Concerté et| vitesse, grande capacité et f
Harmonieux entre les métropoles de Milaj
d’Antibes-Juan  le§ Génes, Nice, Toulon, Marseillg
Pins Montpellier et Barcelone. Lg
développement du territoire ave
une politigue de renouvelleme
urbain équilibré.
. . Idem Idem
o Préserver I'environnement ava
Association Azur . .
- tout. La LGV présentée lors d
Education . : .
. débat public pourrait entraver |
Environnement - :
(AZurEE) quaplte de vie actuelle de
habitants.
Association des Un tracé direct Antibes-Nice poy Idem Idem
Citoyens Laurentins | rejoindre I'ltalie afin de renforce
(ACL) les échanges avec I'ltalie qui so
déja trés intense avec la métropg
azuréenne.
Les Associations Préserver I'environnement et l¢ Idem Idem
unies du Nord D’Aix | grands sites naturels. Non a
projet TGV qui défigurerait Ie
Pays D’Aix.
Association de Préserver l'environnement ¢ Idem Idem
Défense des sites du| lutter contre toutes formes d
Pays Vencois nuisance y compris sonore ¢
optant pour une ligne LGVITG\
en souterrain dans les Alpe
Maritimes.
Association des Desserte des grand¢ Idem Idem
voyageurs du moyen| agglomérations régionales
Var relations avec les métropolg
francaises et étrangéres sa
rupture de charge.
- Complémentarité avec les ax( ldem Idem
Association des amis| de transports déja existants ;
du rail azuréen - Un soulagement pour I'aéropo|
de Nice ;
- Se rapprocher de I'ltalie
Association pourla | Non a la LGV PACA présenté( Idem Idem

sauvegarde du
patrimoine
Roussetain

dans I'état. Cette ligne ne répo
pas aux besoins de déplacem
des populations et serait nuisib|
au patrimoine naturel, au cadre
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vie et a l'environnement de |
région.

Association Non a la LGV PACA présenté( ldem Idem
Sauvegarde dans I'état. Mais oui & un tracé q
Environnement respecte  I'environnement ¢
CUGEOIS garantit le développement durab
de la région.
Association des Non a la LGV PACA présenté( ldem Idem
voyageurs de la dans I'état. Développer ¢
région PACA moderniser les lignes déj
existantes.
Association des - . Idem Idem
- Améliorer les déplacements ¢
usagers de la gare le | - .
) a population du Var ;
Arcs-Draguignan - Soulager le réseau actuel satu
(AUGAD)
Association - Non a la LGV PACA qui restg Idem Idem
protection du site nuisible pour I'environnement ;
Brignolais - Le développement économiqy
n'est pas prouvé ;
- Développer les transports €
commun entre les villes
Association des 7 - Assurer un aménageme| ldem Idem
communes contre le | durable  du territoire  pa
projet de I'A8 bis l'infrastructure ferroviaire.
FNAUT 83 - AHTF - Pour le développement de | Idem Idem
(Association région et les déplacements dang
Hyéroise pour le hors région, la LGV PACA eS|
Transport une infrastructure indispensable.
Ferroviaire) - Rapprocher la région de Hyeérg
de France;
- Rattacher l'ensemble de cet
région aux grands axes europég
de
transport ainsi que faciliter ¢
améliorer les déplacements ent
les différentes métropoles de
région PACA.
La CAPRE Abandonner le projet LGV PACA Idem Idem
(Coordination car néfaste pour I'environnement|
Associative
Provencale pour le
respect de
I'environnement)
Comité de Défensq - Dans [larriere-pays pou| ldem Idem
des Riverains Voig promouvoir: le maillage, I¢g
rapide Brignoles-| développement  équitable d
Cuers et son département, la maitrise d
Environnement foncier.
Fédération des - Faire des Alpes-Maritimes et d ldem Idem
Associations du Sud-| la Cbdte d'Azur un pole
Est pour d'excellence en matiére d
'Environnement. tourisme, de culture et de scienc
(FASEE) - « Débarrasser le littoral de c¢
verrues qui le défigurent depu
un demi-siécle, que sont la ligr
ferroviaire en particulier entrg
Cannes et I'Estérel et entf
Antibes et Nice ainsi que les voig
routiéres littorales N7 et N98 ».
Idem Idem
GADSECA, - Le développement du ferroviai
Groupement pour lutter contre les nuisancg
Associations Défensq excessives générés par le transy
Environnement efl routier et la saturation des autr
Sites Cote d’Azur moyens de transport (aériens
maritimes) ;
- Une raréfaction du pétrole
préparer dés maintenant d
alternatives au tout routier ;
- Accessibilité de la partie est d
la région PACA.
- Une alternative a la saturatiq GIR MARALPIN, Idem+
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GIR MARALPIN,
Groupe
Interdisciplinaire de
réflexion sur les
traversées sud-
alpines et
'aménagement du
territoire maralpin

des routes et des autoroutes. U
occasion de renforcer I'ax
Barcelone-Génes ;

- Une ligne grande vitesse gran
capacité qui desserve le coeur
agglomérations pour conforte
'armature urbaine ;

- Une mixité fret/voyageurs dan
la traversée de la Cote d’Azu
pour contribuer a la maitrise d
trafic sur I'A8.

Groupe
Interdisciplinaire de
réflexion sur les
traversées sud-
alpines et
'aménagement du
territoire maralpin

- L'enjeu autour de I'axe Barcelone Génes a pris U
place trés importante ;

- Une ligne qui perd son sens si elle ne dessert pal
I'ltalie ;

- Mise en cohérence des lignes ferroviaires italésn
et francgaises.

Les enjeux écologiques sont trq ldem Idem

LPO, Ligue pour la| grands (richesse écologique de

Protection des| Basse Provence ; le pays de §

Oiseaux, délégation Baume par exemple). La lign

Provence-Alpes-Cotel LGV PACA en I'état n'offre

d'Azur aucunes garanties suffisantes.
faut une solution alternative par
réaménagement des ax
existants.

Stop Nuisances Cuer| Préserver la vallée Nord de Cug la prise en compte du fret pour diminuer le CO2|
et sauvegarder les conditions les moyens de préserver les terres agricoleg
vie présentes et a venir de s viticoles.
habitants.

Sauvegarde des Payy Non a la LGV PACA qui restg ldem Idem

Ste Baume-Mont nuisible pour I'environnement.

Aurélien Plateau de | Développer les transport]

I'lssole collectifs déja existants plut6t qu|
d’en créer une nouvelle.

UDVN 13, Union - Intégrer le projet LGV dans l¢ Idem Idem

Départementale des | projet T.E.R particulierement sy

Bouches-du-Rhéne | les dessertes Marseille-Toulo

pour la sauvegarde d{ Hyéres, Marseille-Aix-Marseille-

la Vie, de la Nature el Martigues ;

de I'environnement | - 2 lignes LGV : Paris-Arbois-Le
Arcs-Nice et Paris-Marseille
Toulon-Les Arc...

Triplement des lignes Marseillg
Aubagne et Cannes-Nice ;

- Gares dévitement a St Cyi
Bandol-Mandelieu

Union Régionale du | Cette ligne répond aux besoif ldem ldem

SUD-EST des habitants de la région de

Pour la sauvegarde | déplacer librement. La LG

de la Vie de la Naturg PACA est l'occasion d'assure

et de I'environnement des reports modaux trains vers f

(URVN) et avion vers fer

Associations des Desserte du Var et implantatior Idem Idem

Usagers de la Gare d d les relices

Les Arcs Draguignan € gares nouve : )
réseau ferré classique

Vivre & Gémenos - Un meilleur projet pour l'intéré{ ldem Idem

général. Mais non a la LG
PACA en I'état.

- Conséquences négatives sur
'environnement et la qualité de

vie des citoyens.

Association pour les
transports publics
Cannes-Grasse

Désengorger la ligne Marseille-Vintimille

Association des vins
de Bandol

Non a une LGV PACA dans l'état. Préserver
patrimoine naturel, I'agriculture et la viticulture

Collectif TGV du
SUD Var

Protéger I'environnement¢ Non a la LGV dans le
Var »

Confédération
paysanne du Var

Soulager les routes et les autoroutes du traficee
Barcelone et Génes.

Le train avenir du
centre Var

- La LGV est intéressante pour |
Paris-Nice  mais  doit  étr¢
également étudiée dans un tra
Barcelone-Marseille-Génes, on

peut a [I'heure européenr
I'envisager autrement.

- la densité de population d
littoral, est intéressante pour

rentabilité de la LGV, maig

Le train, avenir du
centre Var

L'implantation d'une gare a mi-parcours LN5-U
Muy, par exemple a Barjols, offrirait un fol

et
et

le

nt

e
t

potentiel de développement a toute la région, grace

au ballon d’'oxygéne ainsi procuré en matiére
transports.
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Toulon est déja a 3h 30 de Pa
sans repoussoir a Marseille,
Toulon pourrait également ét
connecté sur un autre tracé

- Compte tenu du développeme|
économique et touristique d
Centre Var, une gare LGV a
Cannet des Maures, permettrait
renvoyer un crochet sur Toulon.
- Les zones industrielles de
région de Nice et d'Aix er
Provence sont pratiguement
saturation, il faut donc développsg
la région de Brignoles-Cannet d
Maures.

TGV Toulon

Non a la LGV PACA présentée en I'état par RFF.
Développer les transports collectifs.

Stop TGV Coudon

Un projet non écologique et qui reste néfaste p
'environnement. L'amélioration du réseau TH
répond mieux aux besoins des populations et gar
la protection de I'environnement.

Environnement
pierrefeucain

Protéger 'agriculture et empécher la future ligie
traverser les terres agricoles

ACGP Cagnes sur

Les mesures de protection de I'environnement qui

our
R
anti

Mer doivent étre financées dans le projet lui-méme :
exemple le bruit.

ASEC Colts du projet. Les contraintes techniques
imprévues a ce jour peuvent conduire a (un
alourdissement de la note a payer par |les
contribuables.

CIA (bruit

ferroviaire)

FARE SUD La réalisation d’'un bilan économico-social du ptoje
et pas seulement économique. Utiliser les PLU pour
empécher que les terres agricoles soient remplacées
par des constructions.

TACV Une gare pour le Centre Var et de possibles
circulations des TER GV.

Association Financement du projet

ensemble la Garde
Association des ami§ Les conditions de déplacement futures dans |les
du rail Alpes-Maritimes et la mise en place dune
infrastructure en ligne nouvelle ne se raccordast [p
aux voies littorales.
Les organismes techniques et autres consultants
les syndicats mixtes | Une desserte en ligne d¢
SCOT Provence métropoles pour structurer I'Ar
Méditerranée Méditerranéen.
Syndicat du SCOT dg Préserver les AOC de Provence
I'Ouest des Alpes- dire non a une LGV qui aura des|
Maritimes conséquences lourdes sur le
vignoble.
Syndicats des Vins
Cotes de Provence
Agence de Arrivée directe des futures gares TGV a Cannes puis

Déplacement et
d'aménagement des
Alpes-Maritimes

La LGV est vitale pour
'aménagement du territoire des
Alpes-Maritimes.

au plus prés de Nice Saint Augustin.

(ADAAM) .

Conseil de Une LGV mixte est «vitale> ldem Idem
Développement de la| pour I'avenir économique pour |

communauté Cote d'Azur et les Alpes

d’agglomération Maritimes s'insérant dans u

Sophia-Antipolis systéme européen continu dep

Lisbonne jusqu’a Milan/Turin.
Plan Bleu - Limpact en termes d€ Ildem Idem

changement modal (voiture ve
le fer)
- La capacité de la SNCF

articuler LGV / exploitation
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ferroviaire régionale

- Emissions polluantes dans lai
emprise au sol, brui
essentiellement

AGAM Faire de la gare St-Charles, un noeud ferrovigire
métropolitain pour permettre non seulement une
traversée et une desserte optimum de Marseille| par
les TGV, mais également la poursuite de |la

modernisation du complexe ferroviaire de [la

métropole marseillaise ainsi que la réalisationndfu
quartier de gare” de niveiternational.

DDAF-83 Garantir un tracé qui puisse assurer le maintien |de
paysages, de l'agriculture et d’'un environnement
préserve.

ANEXIA (LGV Un projet qui puisse garantir la diversité desieuit
Méditerranée et naturels. Au titre des compensations
milieu naturel) environnementales, des moyens ont été consacrés

pour la reconstitution de plans d'eau et de garenne
artificielles, pour la diversification et la rectién de
milieux naturels.

ANTEA (tunnel et | Protéger I'environnement et mettre en place urétriac
eaux souterraines) | qui permette d’éviter de traverser des zones noyées

tel-00569939, version 1 - 25 Feb 2011
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Annexes 2 : les cartes en plus

Legend [ 9. Digcontinuos wiban Fabric
[10. Arable land M 10. Industrial or commercial
B 1. Permanent crops 111, Airports
[]2 Pastures W 12 Mineral extration sites
[1 3. Heterogeneous agriculture B 13, Dump sites
I 4 Forests B 14. Green wban areas
[15. Matural grassland M 15. Road and railnebwarks
[C1E. Sparzely vegetated area and aszociated land
[ 7. Shrubland andfor herbaceous [ 16, Parts areas

wegetation associations 0 17 water bodies

I & Continuous wrban fabric B 15, See and/or outside

Occupation du sol 1990
Source MOLAND/Corine Land Cover

[ 9. Discontinuas wban fabric
[10. Arable land I 10. Industrial or commercial
I 1. Permanent crops 111, Airports
[]2 Pastures M 12 Mineral extration sites
[1 3. Heterogeneous agriculture I 13, Dump sites
M 4 Forests I 14. Green whan areas
[15. Matural grassland M 15. Road and railnebwarks
[C1E. Sparzely vegetated area and aszociated land
[17. Shrubland andor herbaceous [ 16, Parts areas

wegetation associations I 17 W ater bodies
I 5. Continuous urban fabric 15, See andfor outside

Occupation du sol 2000
Source MOLAND/Corine Land Cover
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Annexe 2 suite

i | GEONAMICA® - sim_2020_2040_ver3.4_TGY_cen.sim

dit  Wiew Maps Rules Simulation Options  Window  Help
EE o0 @ Sep | A | cop | Reset | 2020 am

/Access to motorway

/ Road 01
/ Road 02
/ Road 03

/F\ailway station
TGY station

Occupation du sol et réseaux de transport
Source MOLAND/Corine Land Cover/Téléatlas

Elevation [m]
2000

1000

. b

a.s.l|m) Profif topographigue

1,40
1,20
1,00
801
801 7 ; ol I,
401 ’
200 e o A iiaa S L

o

100,000 110,000 km
A B

Profile topographique de I'aire d’étude :
Digital elevation Model : orientation Sud-Ouest Nest.
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Annexes 2 suite

e,
=

oo -0
[loos-0

H15-10
M 10-55

FPopulation [pop / ha]

05
]

EH05-15

20 Kilometers

Population par hectare 1999, aire de la modélisatio

Source GISCO, 2000

Population [pop / ha]
[CJ0.01-005
[J0.05-08
[Ho05-15

[ RER ]
10-55

» railway station

jometers

Population par hectare 1999 : aire d’étude globale

Source GISCO, 2000
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Annexe 2 suite

EONAMICA® - sim_2020_2040_wer3.4_TGY¥_cen.sim

fcl |Edit  Wiew Maps Rules Simulation Opbions Window Help
I]Zw EEBEE® TM  Stp Run Stop Reset || 2020 =1 -|

i

54 Suitability fon Continuos urban fabric

oo !
Hoa
Ho.2
Ho.3
Ho.4
Ho.s
Mos
Moz
Mo.s
Mo
W10

1=

%

im_2020_2040_wer3.4_TGY_cen.sim
rl Edit  Wiew Maps Rules Simulation  Cptions  Window Help

= B & | step Run Stop Reset [ 2020 | G|l
fi-t Suitahility for Discontinuos urban fabric
. - WA e

o
Ho.2
Ho.3
Ho.4
Hos
Mo.s
Moz
Mos
Mo
Wi

]

Suitability map pour la classe Discontinious urEsric
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Leild Edit “iew Maps Rules Simulation Options ‘Window Help

|ﬁ B EEW ®E Step Run Stop Reset || 2020 |2 |

el — il >

Suitability map pour la classe Industrial or comcierarea
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]
Italy
B aly . \4}'}/
France Vintimille
; Vintimille
Nice ;
* Cannes
Cannes Scenario B=TGV central city localisation: 2020-2040
Observed situation: 2000 20 iterations
¢ ¢
1\1 Italy . ]\ Italy )
gl #t France, , + (Al 27
Yintimille _,M " Vintimille
Nice
i ok /")Eannes
Seenars 8= Businesss &5 Usyal: 2000-2040 Soenario C= 1% Peripherz] [ocalisetior: 2020-2040
A0 iteratinns 20 fzraons
Discontinious Fundamental
D Other Land Use _ Urbanised zones urban changes

Figure 2.1. Changements d’état des cellules régsltie la période de simulation 2000-2040 (poscénario
tendanciel et 2020-2040 pour les scénarios TGV)
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