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INTRODUCTION :

LES PROJETS DE RENOUVELLEMENT
URBAIN AUTOUR DES GARES CENTRALES

« La gare est le dernier lien o1 I'on peut développer la Ville. »'

Cette citation extraite du Rapport de la sénatrice Fabienne Keller rendu au Premier Ministre en
mars 2009 illustre lintérét récent que suscitent les gares bien au-dela du domaine des transports,
et les enjeux qu’elles soulevent en termes urbains et économiques. I peut paraitre paradoxal
d’otienter le développement urbain sinon dans du moins par le biais d’une infrastructure de
transport qui a longtemps constitué une enclave fonctionnelle et qui demeure un isolat du point
de vue de la gestion exclusive par I'entreprise nationale des chemins de fer, la SNCF”. Cela fait
sans doute référence a 'ouverture récente des espaces intérieurs des batiments voyageurs aux
commerces et services urbains qui font effectivement de la gare un poéle urbain a part entiere,

. . N A : FRN 3
essentiellement marchand certes, mais ou I'on se rend méme si 'on n’a pas de train a prendre’.

Par extension, cette phrase peut également faire de la gare la synecdoque du quartier de gare dont
elle fait partie : les nombreuses friches industrielles et ferroviaires autour des gares constituent un
gisement foncier propice au renouvellement urbain, aux opérations d’urbanisme. Dans le
contexte actuel, le développement de « /z 1ille » a laquelle il est certainement fait référence dans
cette citation doit étre durable: en tant que podle d’échanges multimodal concentrant des
transports en commun urbains et interurbains, la gare est un nceud de transports faiblement
polluants, susceptible de polariser un quartier dense favorisant les déplacements en modes doux.
Comment comprendre enfin « le dernier lien » évoqué dans cette phrase liminaire ? S’agit-il de
'ultime opportunité fonciere disponible dans la ville, signalant la possible pénurie de terrains sous
la pression immobiliere croissante dans les centres urbains ? Ou bien évoque-t-on la le dernier
lieu en date, pour ne pas dire ‘a la mode’, sur lequel I'action collective urbaine aurait jeté son
dévolu ? Le contexte d’énonciation de cette phrase ne permet pas de trancher, mais 'on serait

tenté de retenir cette derni¢re acception, tant le développement fulgurant des projets urbains

! Citation présentée comme une « parole d’acteur », Rapport Keller, 2009, p 40.

? Société Nationale des Chemins de Fer, créée en 1937, par nationalisation et fusion des six compagnies privées
lourdement déficitaires. Cela met fin au systéme originel des concessions ferroviaires établies par I’Etat.

? La gare est dailleurs réguliérement présentée comme étant ‘une ville dans la ville’ (cf.le récent documentaire
La ville entre en gare de Maud Gangler et Pierre Lalanne (2012), qui dépeint la Gare de Lyon a Paris comme un
pole urbain en soi par la quantité de personnes qui y passent chaque jour, ainsi que la diversité des services et des
corps de métier qu’elle abrite).
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autour des gares centrales, visant au renouvellement urbain de ces espaces délaissés et
symboliquement dépréciés, fait penser a un engouement de la part des élus pour un type de projet
fédérateur, au méme titre que, en leur temps, les entrées de ville, les centres de congres ou encore

le retour du tramway.

« Apreés une fausse sortie, la gare revient »* : actualité du quartier de gare
dans les débats urbanistiques et scientifiques

La gare et son quartier sont des objets urbains relativement récents au regard de lhistoire urbaine.
En moins de deux siecles d’existence, ils ont connu respectivement, dans des temporalités
relativement proches, trois phases alternant attractivité (valeur positive) et répulsivité (valeur
négative) : expansion et splendeur, puis déclin, et enfin renouveau actuel. Les principaux éléments

avancés dans cette section sont repris dans la chronologie de la planche de synthése n°1°.

(1) Né au moment de la Révolution Industrielle, le chemin de fer accompagne la croissance
urbaine sans précédent du XIXe siecle. La gare polarise alors un quartier industrieux et
populaire de part et d’autre de son faisceau ferroviaire, avec d’un coté des services dédiés aux
voyageurs (le "Café de la Gare", "'Hotel de la Gare", etc.), et de 'autre des activités logistiques et

industrielles liées au transport de marchandises.

(2) La Premiere Guerre mondiale, puis surtout la Seconde Guerre mondiale marquent la fin de
cet age d’or du chemin de fer, et amorcent un lent déclin du transport ferroviaire sous le coup
de la concurrence de la voiture particuliere qui se démocratise et constitue un mode de transport
plus rapide, flexible et moderne. Ce déclin ferroviaire est bient6t suivi dans le temps — mais sans
lien de causalité entre les deux phénomenes — par la désindustrialisation des centres urbains qui

laisse de vastes friches a proximité des gares.

(3) Le retour des gares se fait en deux temps : le premier concerne les grandes lignes grace a
arrivée du Train a Grande Vitesse (TGV) au début des années 1980, qui redonne un certain
lustre au transport ferroviaire par avantage comparatif en termes de réduction de 'espace-temps
et 'image de modernité qu’il confere. L’extension du réseau TGV initial entre Paris et Lyon se fait
progressivement vers les principaux centres urbains de province ; de nombreuses villes accueillent
également le TGV sans qu’une ligne a grande vitesse (LGV) n’ait pour autant été construite. Le
second élément de renouveau du transport ferroviaire est Iarrivée de nouveaux acteurs dans le
transport, en occurrence les Régions, qui, en devenant Autorité Organisatrice des Transports

(AOT) sur les lignes locales (Trains Express Régionaux — TER) investissent dans du nouveau

* [Keller, 2009, p 26].

3 Cette chronologie reprend les temps forts de histoire ferroviaire (grande ligne en haut) et les met en regard de
I’évolution du contexte réglementaire relatif au transport ferroviaire (deuxiéme ligne), des grandes phases du
quartier de gare (troisiéme ligne) et du traitement des gares et des quartiers de gare dans la recherche scientifique
des trente derniéres années (derniére ligne). Ce document est élaboré a partir de sources et de lectures
mentionnées au fil du texte, dans le chapitre 1 essentiellement.
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matériel roulant plus confortable et contribuent a 'amélioration des dessertes : électrification des
lignes, fréquences augmentées, voire cadencées’. Cela alimente une forte croissance du nombre
de passagers sur les lignes TER, d’ou l'objectif affiché d’une fréquentation « TER fois 4 » d’ici
2030". I’ensemble de ces éléments rend le transport ferroviaire actuellement fortement attractif
aussi bien sur les dessertes de longue distance que sur celles plus locales et quotidiennes — mais
cette concentration des moyens sur des segments ciblés ne doit pas occulter le fait que d’autres
lignes moins prisées font 'objet de moins d’attention de la part de la SNCF, notamment les

liaisons entre villes de province [Auphan, 2012].

Un nouveau contexte ferroviaire

Le paysage ferroviaire a changé ces dernieres années, avec une diversification des acteurs du
transport ferroviaire : outre I'arrivée des Régions comme autorités organisatrices des transports,
la SNCF a perdu son monopole d’exploitation® pour le transport de marchandises ainsi que le
transport de voyageurs. La directive européenne 91/440/CEE’ introduit en effet la libre
concurrence entre les compagnies ferroviaires au niveau de I'Union Européenne, applicable a
partir de 2007 pour le fret, et 2010 pour le transport de voyageurs (ouverture partielle dans un
premier temps, sur les lignes internationales avec droit de cabotage seulement). Cette directive
oblige également les entreprises nationales a se réformer afin de permettre a d’autres
transporteurs d’utiliser linfrastructure ferroviaire : création de comptes propres (détachés de
PEtat) et surtout séparation de la gestion et de Pexploitation de Iinfrastructure de transport. En
France, cela entraine en 1997 la création, par scission de la SNCF, de Réseau Ferré de France
(RFF), désormais propriétaire et gestionnaire de l'infrastructure. La séparation du patrimoine
ferroviaire est complexe'” : RFF récupére tout ce qui concerne le réseau technique (voies, accés
aux quais), et la SNCF garde la charge des espaces accueillant des voyageurs (essentiellement
gares et quais). A la suite de ce partage, RFF se trouve a la téte de 'un des plus importants
patrimoines fonciers de France, composé du réseau proprement dit, ainsi que des batiments
techniques de gestion et d’entretien du réseau et des trains. Si RFF est propriétaire de plein droit,
en revanche les biens de la SNCF restent propriété de I’Etat, et sont a ce titre inaliénables : en cas
de réaffectation a un autre usage, ils doivent étre reconstitués ailleurs — ce qui est une contrainte

non négligeable dans 'aménagement des abords des gares, et dans la quéte de réduction des

% Le cadencement des horaires consiste a caler les départs des trains a horaires fixes et réguliers (h+10, h+20,
h+30, etc.).

" Voir & ce sujet par exemple I’entretien accordé au journal Les Echos par Jean-Pierre Farandoux, alors Directeur
Général Délégué de  SNCF  Proximités le 19  juin 2008  (consultable en  ligne:
http://archives.lesechos.fr/archives/2008/lesechos.fr/06/19/300274416.htm, derniére consultation le 27.07.2012).

¥ Monopole d’exploitation qui avait été confirmé en 1982 par la Loi d’Orientation des Transports Intérieurs
(LOTI, loi n°82-1153), sachant qu’auparavant, la SNCF était une société¢ d'économie mixte a qui 1'Etat avait
concédé I'exploitation de son réseau ferroviaire « d'intérét général ». La SNCF n’était donc pas propriétaire de
plein droit de I’infrastructure.

? Directive du Conseil du 29 juillet 1991 relative au développement de chemins de fer communautaires.

' RFF posséde 103 000 hectares (sur 11000 communes) et 4,7 millions de métres carrés de batiments (source :
RFF, http://www.rff.fr/fr/notre-entreprise/nos-missions/optimiser-les-biens-fonciers, derniére consultation de
I’URL le 17/07/2012).
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faisceaux ferroviaires derriere les gares. Cette distinction de propriété explique en partie des
stratégies foncieres et immobilieres différentes entre RFF, soucieux de valoriser son patrimoine
afin de résorber la dette structurelle héritée de sa création, et la SNCF, veillant a ne pas obérer
son exploitation future dans le contexte de la hausse du trafic ferroviaire. Quant a exploitation
du réseau pour le transport de voyageurs, elle reste dévolue a la SNCF, qui a créé en 2009 une
nouvelle branche, Gares & Connexions, en charge de la gestion et du développement des gares,

en particulier la commercialisation des cellules commerciales dans les batiments voyageurs.

Ce nouveau contexte a deux conséquences. Premierement, la SNCF s’est engagée dans une vaste
opération de réaménagement et de valorisation de ses gares: mise aux normes en maticre
d’accessibilité pour les Personnes a Mobilité Réduite (PMR)', mais aussi rénovation et
modernisation des batiments voyageurs. De nombreuses gares sont mises en chantier, a fortiori s’il
est prévu que le TGV y arrive dans un horizon plus ou moins proche (Bordeaux, Nantes, entre
autres). Certaines gares se voient également rénovées a lextérieur, afin d’agrandir des halls
d’accueil devenus trop exigus (Strasbourg, Orléans)'?. Ce travail sur les lieux s’accompagne d’une
amélioration de la qualité de services en gare'’, manifeste dans les « gares en mouvement », du
nom du programme engagé par la SNCF', 1l convient néanmoins de noter que ces travaux
concernent en premier lieu les plus grandes gares de France (gares dites "Grandes lignes"), tandis
que les gares de banlieue parisienne restent de « pauvres gares» [Damon, 2012, p 65], largement
désinvesties. Seconde conséquence de ce renouveau ferroviaire, SNCF et RFF engagent dans de
nombreuses villes un état des lieux de leur patrimoine foncier, afin de définir ce qui est utile a
Iexploitation de linfrastructure, et ce qui ne Pest plus. Ces Schémas Directeurs du Patrimoine
Foncier visent a réduire 'emprise ferroviaire au niveau de la gare afin de minimiser Peffet de
coupure engendré par le faisceau et rendre possible une valorisation fonciere et urbaine de
I'espace ainsi libéré. Cette mise a plat du patrimoine ferroviaire s’avere néanmoins complexe, non
seulement en raison des statuts spécifiques de domanialité, mais aussi car il est difficile d’établir

des prévisions de fréquentation et donc d’utilisation de I'infrastructure dans les années a venir.

L’ensemble de ces éléments marque un mouvement récent de réflexions sur la gare, dans le
périmetre restreint de SNCF et RFF. Depuis 2010, Gares & Connexions organise en effet
périodiquement des « Ateliers de la gare », réunissant experts des transports, professionnels de
I'aménagement, chercheurs, responsables politiques et journalistes pour débattre de nombreux
sujets touchant a la gare dans les domaines technique, économique, social, urbain ou encore

. .11
territorial ">,

"' "En vertu de I’obligation 1égale de I’accés « a tous, pour tout » (loi 2005-102).

12 Latelier d’architecture de la SNCF — I’ Agence des Gares devenue AREP sous la houlette emblématique de
Jean-Marie Duthilleul — a la main mise sur la rénovation des gares, et exporte son savoir-faire a I’étranger (gare
de Shanghai par exemple).

' Sanctionnée par une certification de qualité NF-Services AFNOR, puis par une norme ISO 14001.
' Voir le site internet avec les aménités offertes par chaque gare appartenant & ce réseau : http://www.gares-en-
mouvement.com (derniére consultation de I’'URL le 27.07.2012).

'> Les thémes abordés vont des commerces en gare a I’économie informelle, en passant par les questions de
sécurité ou de structuration de 1’espace périurbain. Les comptes rendus de ces ateliers sont consultables en ligne :
http://www.gares-connexions.com/gares-du-futur/les-ateliers-de-la-gare (derniére consultation de I’URL le
27.07.2012).
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Renouveau de I’intérét pour la gare dans les milieux de ’aménagement urbain

Au-dela de ces aspects reglementaires et strictement ferroviaires, le renouveau de 'usage des
trains s’inscrit dans un mouvement général de réflexion sur les gares et leur place dans la ville. En
la matiere, le Rapport Keller, cité en exergue de cette introduction, a joué un role important
pour mettre au cceur de P'actualité la question des gares, sous-jacente depuis quelques années'’.
Commandée fin 2008 par le Premier Ministre Francois Fillon a la sénatrice Fabienne Keller, cette
mission parlementaire a pour objet initial d’étudier « /e concept de gare contemporaine»' dans le
contexte d’une réflexion sur le développement durable et ses implications tant en termes
d’urbanisme que de mobilité. La feuille de route mentionne également I'intérét économique des
gares, en particulier la « valeur ajoutée que penvent engendrer de telles opérations d’ameénagement »'"°. En dépit
de cette orientation générale positionnant la gare dans une réflexion plus large que les seules
questions ferroviaires, le rapport final"” peine a dépasser le diagnostic d’un patrimoine vieillissant
et avec de nombreux dysfonctionnements, en particulier en ce qui concerne les gares d’Ile-de-
France. Parmi les douze préconisations, une seule concerne I'insertion urbaine de la gare et pointe
le potentiel de développement de quartiers denses, voire d’éco-quartiers™. Mise a part une
proposition relative aux modes doux, les autres points mettent essentiellement I'accent sur les
problemes de gouvernance et de gestion de la gare, liés notamment a des jeux d’acteurs
complexes et fragmentés, ainsi qu'a un manque de moyens financiers. Si ce rapport dégage de
facon intéressante les divers enjeux de la « Grande Gare contemporaine », pour reprendre les
termes employés dans ce document, la réflexion peine néanmoins a remplir les objectifs initiaux
de la lettre de mission en restant largement orientée sur les problématiques de lentreprise

ferroviaire nationale.

Outre la création immédiate de Gares & Connexions, le Rapport Keller connait un

. . L1 21 . . . . ., .
retentissement assez important dans les médias™, ainsi que parmi les acteurs publics et privés, qui
le citent volontiers. A la suite de sa publication, de nombreux forums de discussions, séminaires

professionnels et ateliers de travail sont mis en place a travers la France™, dans des villes de plus

'® La mission Keller n’est pas a proprement parler le premier groupe de réflexion a avoir questionné le
renouveau des gares centrales : deux ans auparavant on trouve trace d’une séance du « Club des Aménageurs
franciliens », organisée par 'IAURIF (aujourd'hui IAU-IdF, Institut d’aménagement et d’urbanisme de la région
Ile-de-France). Cette séance traitait des « quartiers de gare » sous 1’angle de la densification urbaine autour des
nceuds de transport, avec pour objectif de sérier les potentialités mais aussi les contraintes de ce type d’espace et
des opérations afférentes. En revanche, c’est bien le rapport issu de cette mission parlementaire qui est
réguliérement cité comme référence par les responsables politiques et les professionnels au sujet du renouveau
des quartiers de gare.

'" Courrier du Premier Ministre a Fabienne Keller du 29 septembre 2009 [Keller, 2009, pp.3-4].

¥ [ibid.]

"% Téléchargeable en ligne : www.gare-ensemble.fr (derniére consultation le 13.07.2012).

20 « L’espace autour de la gare devient ainsi un enjeu majeur » [Keller, 2009, p 39] : il est précisé que le foncier
est « précieux » dans un rayon de 1000 métres, correspondant a une distance acceptable en marche a pied. « Le
secteur des gares offre ainsi dans de trés nombreuses grandes agglomérations, villes moyennes et bourgs centre
un tres important potentiel de développement de la ville durable » [Keller, 2009, p 40].

2L Cf. I’onglet « revue de presse » sur le site internet dédié a la mission parlementaire, faisant état de reportages
dans les grands médias nationaux de la presse écrite et orale (http://www.gare-ensemble.fr/spip.php?page=revue,
derniére consultation de I’'URL le 17.07.2012).

2,2 Cf. par exemple « La gare contemporaine : quelle gouvernance, quel modéle économique ? » au Conseil

Economique et Social (25 juin 2009) ; « Transport et accessibilité des villes moyennes : de 1’interrégional aux
quartiers de gare », organisé par la DIACT (aujourdhui DATAR) et la Fédération des Maires de Villes
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ou moins grande importance. Y sont invitées la sénatrice Fabienne Keller ou des personnes ayant
collaboré a la rédaction du rapport : entre 2009 et 2010, le discours porté sur la « Grande Gare
Contemporaine » est donc largement diffusé sur I'ensemble du territoire aupres de nombreux
acteurs du transport, de 'urbanisme, mais aussi parmi les élus. Dans ces séminaires, un certain
tropisme pour les plus grandes gares est sensible: la question des gares secondaires,
régulicrement soulevée lors des débats, est manifestement moins fédératrice®. Surtout, par
I'observation de ces séances, ou la lecture des comptes rendus qui en sont faits, on constate un
grand consensus de la part d’acteurs principalement politiques et économiques™,
poursuivant pourtant des objectifs différents, soumis a des temporalités et des contraintes
différentes. Tous s’accordent a saluer le potentiel de développement — essentiellement
économique, territorial et urbain — que représentent les quartiers de gare : c’est manifestement
moins la gare (de toutes fagcons gérée exclusivement par lentreprise ferroviaire) que les

. e eye . N . . . .. 2
disponibilités fonciéres qui suscitent d’ailleurs les convoitises™.

Par ailleurs, cette actualité des gares — grandes et petites — est concomittante d’une mise a ’agenda
des collectivités locales des préoccupations de développement urbain durable, avec notamment
une incitation de plus en plus fréquente dans les documents de planification a la densification

urbaine autour des nceuds de transports collectifs.

Un renouveau récent des études scientifiques portant sur la gare et le quartier de gare

Larrivée du TGV dans les villes suscite un intérét de la part des chercheurs, notamment en
géographie et en économie des transports : ce nouveau mode de communication s’insere dans le
débat a Iépoque tres vif sur les supposés effets structurants des infrastructures de transport,

notamment celles a grande vitesse comme les autoroutes [Plassard, 1977].

Moyennes (11 septembre 2009) ; « Gares périurbaines : points d’appui du développement urbain durable et du
réseau ferré » (FNAU, FNAUT, GART, le 29 septembre 2009) ; « Les gares au cceur de la ville durable »
(Association des Maires des Grandes Villes de France, FNAU et Gares & Connexions, 30 juin 2010 et 22 juin
2011). Indépendamment du Rapport Keller, le Cobaty (association se définissant comme regroupant « les
métiers du batir ») a lancé un cycle de conférences a travers I’Europe sur « Les gares — une vision d’avenir ».
Enfin, pour ne prendre qu’un exemple lyonnais, I’agence d’urbanisme de Lyon a organisé plusieurs « Reperes
européens » ayant pour objet le renouveau des gares et des quartiers de gare « Gares centrales, poles d’échanges
et quartiers de gares centrales. Panorama et évolution des pratiques en France et en Europe » (10 mars 2009), ou
encore « Pour limiter 1’étalement urbain, 1’'urbanisation autour des gares » (24 juin 2010).

2 Julien Damon souligne également cet état de fait au sujet des « Ateliers de la gare » organisés par Gares &
Connexions [Damon, 2012, p 65]. On peut citer en contre-exemple I’atelier « Valorisation fonciere aux abords
des gares TER » organisé en 2011 et 2012 par le CERTU (Centre d’études sur les réseaux, les transports,
I’urbanisme et les constructions publiques, sous la tutelle conjointe des Ministéres de I’Egalité des Territoires et
du Logement, et de I’Ecologie, du Développement Durable et de I’Energie).

* Les chercheurs en études urbaines sont alors largement absents de ces scénes de débat.

% Tant et si bien que pour certains, il faudrait refaire les quartiers de gare... sans gare, afin de bénéficier de la
rente de situation urbaine qu’offrent ces espaces, mais sans avoir a traiter des contraintes d’exploitation
ferroviaire (cf. « Le meilleur endroit pour faire des quartiers d’affaires en ville, ¢ est le quartier de gare. Mais il
faudrait reculer la gare ! » (source : propos de Xavier Besancon, délégué général de Entreprises Générales de
France — BTP, au forum Cobaty du 17 juin 2009, Conseil Régional Rhéne-Alpes).
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Une réflexion sur les gares et les quartiers de gares proprement dits a émergé dans les années
1990 sous Pimpulsion des principaux financeurs de la recherche urbaine en France, le PREDIT®,
le PUCA” et les services de prospective des deux grandes entreprises de transports collectifs
ferroviaires, la SNCF et la RATP. Plusieurs programmes de recherche sont en effet lancés avec
pour objet d’étude la gare centrale. Les chercheurs impliqués appartenant aux sciences sociales,
les considérations techniques de I'infrastructure de transport sont rapidement dépassées au profit
d’une perspective plus urbaine, ce que manifeste ’élargissement progressif du périmetre d’étude

de la gare au quartier de gare.

Apres un programme pionnier sur les stations de métro de la RATP, un autre sur la Gare du
Nord a Paris ouvre le questionnement — méme si ce n’est pas la gare en tant que telle qui est au
centre de la recherche®™. Cest le programme IL.es liens-monvements de la ville qui constitue
véritablement le premier moment marquant de la recherche sur les gares. L’appel d’offre est lancé
au milieu des années 1990 sous la houlette du sociologue Isaac Joseph : le programme a pour
ambition de travailler « a /interface de la ville et du transport, sur les espaces de la mobilité en milien
urbain »”’. Une quinzaine d’équipes est sélectionnée, appartenant a diverses disciplines (histoire,
sociologie, géographie, etc.). Ces chercheurs concentrent leurs investigations sur la gare en tant
que telle, essentiellement dans des grandes villes ; ils étudient en particulier I'architecture des
gares, leurs usages, leurs usagers, ainsi que les services en gare. Quelques années plus tard, le
programme Gares et quartiers de gare, également piloté par le PUCA, élargit le périmetre de
réflexion de la gare au quartier de gare, afin d’envisager I'intégration urbaine de la gare dans son
environnement urbain, ce qui donne lieu a des travaux de morphologie urbaine tres détaillés. Ce
programme renouvelle également la perspective adoptée, en prenant davantage en compte les
acteurs en charge de ces espaces, et la place de la gare dans la planification urbaine. Parmi les
équipes retenues, celles de Lille et de Rennes procedent a un premier bilan des actions engagées
autour des gares suite a l'arrivée du TGV au début des années 1990 (Euralille et EuroRennes),
tandis que d’autres anticipent son arrivée (Strasbourg par exemple). A partir d’études de cas
diversifiées, ces deux programmes de recherche ont abordé la gare et son quartier dans une
perspective essentiellement sociale (les usages et les usagers) et spatiale ('aménagement urbain).

Ils ont donné lieu a de nombreuses publications, notamment dans Les Annales de la Recherche

% Te Programme de Recherche et d’Innovation dans les Transports terrestres (PREDIT) est porté par les
Ministéres chargés de 1'Enseignement Supérieur et de la Recherche, de I'Ecologie et du Redressement Productif,
I'Agence de 1'Environnement et de la Maitrise de 1'Energic (ADEME), I'Agence de l'innovation OSEO et
I'Agence Nationale de la Recherche (ANR).

" Le PUCA (Plan Urbanisme, Construction et Architecture) est le nouveau nom du Plan Urbain & partir de 1998.
« Le PUCA est un service interministeriel rattaché a la Direction générale de I’Aménagement du Logement et de
la Nature (DGALN) au Ministere de [’Ecologie et du Développement durable. C’est une agence nationale de la
recherche et de ['expérimentation dans les domaines de ['urbanisme de [’architecture et de la Construction. »
(source : site institutionnel du PUCA : http:/rp.urbanisme.equipement.gouv.fr/puca/puca/presentation.htm,
derniére consultation de I’'URL le 03.09.2012).

¥ Pour Patrice Aubertel (Chargé de mission au PUCA), la gare avait été choisie comme prétexte : ¢’était un
objet méthodologique afin de traiter trois questions qui agitaient les milieux professionnels de 1’époque : I’espace
public, la modernisation des services publics, et le traitement dans I’urgence des transports (source : entretien du
23/03/2010).

¥ Source : Villes en gare, Gares intelligentes, notes de travail 1994-1996, Isaac Joseph (1996).
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urbaine, ou la Revue d’bistoire des chemins de fer, ainsi qu’a la parution de deux ouvrages collectifs de
synthése [Joseph (dir.), 1999 ; Ménerault, Barré (dir.) 2001].

Une nouvelle génération de programmes de recherche émerge dans les années 2000. Impulsés par
de nouveaux commanditaires, ces programmes operent un double changement d’échelle, par la
prise en compte soit de gares plus modestes (BahnVille) soit au contraire d’aspects stratégiques
métropolitains (POPSU’). Dans les deux cas, la réflexion est explicitement alimentée par une

. . . 2
Comparalson 1nternat10nale3 .

D’une part, BahnVille 1 (2001-2004) et 2 (2007-2009) est un programme de coopération franco-
allemande™ dans le domaine des transports, qui a mis en collaboration des collectivités locales et
des chercheurs pour réfléchir a ce qu’ils ont appelé un « urbanisme orienté vers le rail». La seconde
phase a pris pour terrain d’expérimentation, coté francais, les gares de la ligne ferroviaire allant de
Saint-Ftienne a Firminy™. A partir de plusieurs actions thématiques, certaines préconisations ont
été formulées afin de coordonner au mieux urbanisme et transport a travers le montage de projet,
la prise en compte des cheminements pi¢tons, 'aménagement urbain, le changement d’image du
train, etc.. Ce programme de recherche action a donné lieu a un documentaire réalisé par
Panthropologue Christian Lallier” intitulé La ville sur des rails. 1.'utopie de la métropole. 1 auteur y
confronte le point de vue de professionnels de I'urbanisme et du transport, de chercheurs et

d’usagers sur l'usage potentiel du transport ferroviaire dans 'aménagement urbain et la vie
urbaine [Lallier, 2010].

D’autre part, la Plate-Forme d’Observation des Projets et Stratégies Urbaines (POPSU) lancée en
2004 a mis en place un axe transversal en 2009 intitulé « Gares TGV et dynamiques de
renouvellement urbain », a partir de 'observation de plusieurs projets, a Barcelone, Rotterdam,
Lyon, Lille, Marseille et Turin. La perspective est différente de celle de BahnVille 2 : il s’agit 1a
d’étudier des grandes gares desservies par la grande vitesse ainsi que les projets métropolitains
qu’elles polarisent, a partir d’une approche comparative a I’échelle européenne. Les études de cas
sont menées par des chercheurs des villes concernées en étroite collaboration avec les
collectivités locales et alimentent un questionnement selon quatre axes: « logiques d’acteurs »,
« développement économique », « échelles et mobilités », et enfin « programmation, architecture
et espaces publics ». Ce programme est donc plus orienté sur les stratégies métropolitaines que
BahnVille qui avait une approche plus locale et centrée sur I'infrastructure de transport. Ce volet

européen de POPSU a donné lieu a une publication reprenant les diverses ¢tudes de cas en en

3% Ces références seront mobilisées dans le premier chapitre de cette thése.
3! Plateforme d’Observation des Projets et Stratégies Urbaines.

32 Cette dimension internationale était également présente dans les programmes précédents, avec I’analyse de
gares japonaises — la référence en matiére d’intégration urbaine et commerciale des gares [Roty, 1996],
espagnoles [Gavira, 1996] ou néerlandaises [Bertolini, 1996].

33 Soutenu par le DEUFRAKO (Deutsch-Franzésiche Kooperation) et le PREDIT.
** BahnVille 2 a été une scéne d’observation non participante dans le cadre de ce travail de thése.

% Par ailleurs auteur de Changement da gare du Nord (1995), film documentaire ayant mis en évidence par les
techniques de I’anthropologie visuelle I’importance de la rupture entre RATP et SNCF dans la gestion de cet
espace commun qu’est le pole d’échanges multimodal sous la Gare du Nord a Paris.
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dégageant les principaux enjeux en termes notamment de développement urbain [Terrin (coord.),
2011]. 11 a constitué le prélude a un nouveau programme de recherche dans le cadre de la seconde
phase de POPSU, initiée en 2010 : dans les villes participant au programme, les chercheurs, en
partenariat avec les collectivités locales, interrogent « guelles sont les stratégies urbaines que /le

;. . . . . . . . 36
renouvellement de ces équipements impose anx villes », avec une dimension multiscalaire affirmée™.

Ce panorama des programmes de recherche souligne I’élargissement progressif de la focale
d’observation : c’est de moins en moins la gare en tant que telle et de plus en plus le quartier
alentour qui suscite I'intérét. De fagon corrélative, ce sont également de moins en moins des
enjeux de transport ferroviaire que des questions urbanistiques qui sont mis en avant : comme le
manifeste la multiplication des projets autour des gares, ce sont davantage les thémes du
renouvellement urbain (échelle intra-urbaine) d’une part, et des stratégies métropolitaines (échelle
inter-urbaine) qui retiennent l'attention des collectivités locales et des chercheurs. Ce renouveau
des réflexions — que l'on ne saurait réduire au seul Rapport Keller — prend donc acte des
évolutions récentes dont font 'objet les quartiers de gare, supports de plus en plus fréquents de
'action collective urbaine a travers des projets de renouvellement urbain. De fagon plus générale,
cette prise en compte de larticulation urbanisme — transport dans les travaux de recherche se
retrouve 2 I’échelle internationale, comme en attestent de récents séminaires binationaux entre la
France et le Royaume-Uni’" par exemple, ou encore le colloque international « Building the
Urban Future and Transport-Oriented Development »*®, qui s’est fait le reflet de I’écho
international des travaux de chercheurs californiens (notamment ceux de Robert Cervero, de
I'Université de Berkeley) sur les formes urbaines compactes visant a mieux articuler urbanisme et

transport.

3¢ Source : appel a projet de POPSU 2 (voir http://www.popsu.archi.fi/POPSU2/, derniére consultation de I’'URL
le 03.09.2012).

37 “Rails and urban development. United Kingdom / France, a comparative approach”, séminaire co-organisé par
I’Université Paris 1 et celle de Liverpool (mai et novembre 2012).

3% «Building the Urban Future and Transit Oriented Development. Rail and other modes connecting with urban
and regional development”, colloque international organisé par des chercheurs frangais a Marne-la-Vallée, 16 et
17 avril 2012 (http://www.lvmt.fr/buftod2012/?lang=en, derniére consultation de I’'URL le 08.02.2013).
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Des projets de renouvellement urbain autour des gares centrales révélateurs
de nouvelles facons de faire la ville ?

Ce travail de recherche doctorale reposant avant tout sur une démarche inductive, c’est a partir de
I'observation des faits que le questionnement s’est construit. Apres un mémoire de master 1 qui
n’avait abordé ce théme que de fagon marginale, nous avons souhaité poursuivre nos travaux de
recherche sur I'objet ‘quartier de gare’. Au moment de I’élaboration d’un projet de these (2008), la
multiplication des projets urbains a proximité de la gare centrale dans les villes d’Europe
occidentale est frappante. Depuis plusieurs années en effet, de nombreuses villes ont engagé un
projet urbain autour de leur gare centrale, a 'exemple de ce qui s’était produit a Rennes, Le Mans
et surtout Lille dans les années 1990 au moment de la mise en service des TGV Nord et
Atlantique. Ces projets, en recrudescence depuis le milieu des années 2000, sont portés par les
collectivités locales, généralement I'intercommunalité (en France), et reposent sur des éléments
proches : lintérét métropolitain, la mixité fonctionnelle et sociale, voire I'exemplarité
environnementale (méme si affichage explicite ‘Eco-quartier’ reste rare). Passé ce constat initial,
I'enjeu de ce travail de recherche a alors été de transformer en questionnement scientifique non
seulement un objet figé dans le langage courant — le ‘quartier de gare’ — mais aussi un sujet pour
ainsi dire dans lair du temps, du moins dans le monde opérationnel, a savoir le projet de

renouvellement urbain autour de la gare centrale.

Construction du questionnement et choix méthodologiques

Les quartiers de gare, construits socio-spatiaux hérités de la ville industrielle ayant subi de plein
fouet la désindustrialisation, deviennent aujourd'hui des objets privilégiés de I'action collective
urbaine, sans phénomeéne apparent de diffusion selon des logiques de réseau de transport ou de
hiérarchie urbaine. Or, Pattractivité des quartiers de gare n’a rien d’évident: ces espaces
héritent d’'une mauvaise image dans I'imaginaire collectif (quartier interlope, en dépit du symbole
de modernité que pouvait constituer initialement la gare), accentuée par leur double déclassement
lié non seulement au déclin du transport ferroviaire mais aussi a la désindustrialisation des
espaces urbains péricentraux en Europe. A lorée des années 2000, ces quartiers, dans la plupart
des villes, constituent des verrues urbaines cumulant dégradation physique et difficultés sociales.
Sur la base de ce constat, croisé avec celui d’un consensus récent sur les potentialités de la gare et
du quartier de gare parmi les acteurs publics et privés, comment expliquer ce revirement de
considération de la gare et du quartier de gare ? Quelles en sont les modalités ? Et dans quelle

mesure cela dénote-t-il une nouvelle facon de mener I'action collective urbaine ?

9 Intitulé La place Carnot, point chaud lyonnais : un espace public sous tension, ce mémoire de master 1
étudiait le fonctionnement de la place Carnot & Lyon, place publique ou se cotoyaient divers usagers : passants,
riverains, mais aussi Sans Domicile Fixe et demandeurs d’asile — ces derniers y passant leurs jours et (leurs nuits
pour certains d’entre eux) en raison de I’engorgement du systéme asilaire au moment de notre étude en 2005.
Située devant la gare historique de Lyon Perrache, la place Carnot concentrait depuis longtemps 1’action sociale
d’urgence a destination des SDF. C’est 1a un héritage de la gare en tant que point de fixation des marginalités
sociales en espace central : Perrache avait été¢ I’'une des derniéres gares de France a rester ouverte 24 heures sur
24, ce qui avait cristallisé un point de regroupement des SDF dans les années 1990 [Delage, 2005].
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Le premier parti pris de ce travail de these a été de n’envisager la gare et le quartier de gare ni du
point de vue des transports s#7icto sensu comme dans la géographie des réseaux, ni du point de vue
de leurs usages ou de leur intégration spatiale multiscalaire comme dans les programmes de
recherche des années 1990, mais du point de vue de la fabrique urbaine, c'est-a-dire en tant

que supportt privilégi¢ de 'action collective urbaine.

Le second parti pris a été de postuler une singularité de ces espaces dans le tissu urbain dans

la mesure ou les villes comptent généralement une seule gare centrale. Du quartier de gare
originel aux projets de renouvellement urbain observés aujourdhui, le seul élément de
permanence est la gare, qui conserve sa fonction ferroviaire et rend de ce fait la mutation de cet
espace incompléte®. Or, en dépit de cette singularité, I'observation des projets de renouvellement
urbain fait ressortir une certaine banalisation de leur programmation au vu d’autres projets de
renouvellement urbain — des quartiers mixtes du point de vue des fonctions et des habitants —
méme si l'on remarque toutefois la récurrence de la rhétorique tertiaire. Néanmoins, un
diagnostic des potentialités et contraintes de la gare et du quartier de gare fait rapidement
apparaitre que 'on ne peut réduire la gare a sa fonction ferroviaire et le quartier de gare a
un gisement foncier. En raison de ses spécificités historiques, le quartier de gare devrait étre un
objet urbain au potentiel fort et multiforme, potentialités d’autant plus manifestes qu’elles
s’'inscrivent parfaitement dans les référentiels actuels de I'action urbaine, au premier rang desquels
Pattractivité retrouvée des centres-villes, la prise de conscience environnementale incitant a
limiter ’étalement urbain en densifiant les villes en particulier autour des nceuds de transport, ou
encore la nécessaire mise en réseau des villes (et donc leur mise en concurrence) a travers le

phénomene de métropolisation.

Fort de ces constats, nous prenons le parti d’étudier la place de la gare dans ces quartiers support
de projet de renouvellement urbain, et ce, quand bien méme ce lien entre la gare et le quartier de
gare parait moins évident qu’au XIXe si¢cle. Nous faisons alors ’hypothéese que la gare joue un
r6le non seulement distinctif mais aussi positif dans ces projets urbains. Pour le dire
autrement, la gare joue un réle central dans le retournement de valeur des quartiers de gare, hier
délaissés, aujourd'hui supports privilégiés de l'action collective urbaine par ailleurs soumise a de
nombreuses contraintes dues a la métropolisation et a la désindustrialisation de ’économie et des

espaces urbains.

Au vu de ces éléments, la question problématique au cceur de notre de recherche est la
suivante : dans quelle mesure Ia gare est-elle lIa condition de possibilité du retournement
de valeurs de cet espace cristallisant les dynamiques métropolitaines de Ila ville post-

industrielle actuelle ?

% Contrairement & ce qui a pu se produire dans les projets de renouvellement urbain d’autres construits socio-
spatiaux similaires aux quartiers de gare, a savoir des espaces portuaires des villes occidentales, ou la fonction de
transport fluvial ou maritime a entiérement disparu.
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Pour y répondre, nous avons formulé deux hypothéses (qui seront explicitées dans le chapitre

méthodologique) :

1. Ia gare joue un réle nécessaire mais non suffisant dans le projet de renouvellement

urbain du quartier de gare

2. le retournement de valeur repose non sur la disparition mais plutét sur une

dématérialisation du lien entre la gare et son quartier

Réfutant tout effet automatique positif de linfrastructure de transport sur le territoire, nous
prenons la a rebours les questionnements traditionnels croisant infrastructure de transport et
territoire : notre propos n’est pas de mesurer les effets supposés structurants des infrastructures
de transport sur le territoire — entreprise vaine dans la mesure ou ces projets sont pour la plupart
inachevés (voir chapitre 2) — mais de déplacer la focale d’observation plus en amont, au moment
de la conception de ces projets, ainsi qu’a celui de leur opérationnalisation. Ce ne sont donc pas
les effets, mais les espoirs d’effets qui nous intéressent, en tant qu’ils permettent a 'action
collective urbaine de se nouer, grace a 'aspect fédérateur de ce qui pourrait apparaitre comme la

prophétie auto-réalisatrice d’'un développement urbain enclenché par la gare.

Dans ces conditions, 'enjeu scientifique est de travailler la question de la création de valeur

urbaine dans le contexte actuel de métropolisation accroissant la sélectivité spatiale. Pour autant,
il ne s’agit pas de chercher a isoler la variable ‘gare’ dans le retournement de valeur de Iespace
urbain considéré. Il s’agit plutot de comprendre les modalités du renouvellement urbain de ces
espaces singuliers, afin de cerner au plus pres les conditions de possibilité de ce retournement, en
évitant ’écueil de toute explication par causalité linéaire, au fondement de la croyance, pas
totalement disparue parmi les élus, en des effets positifs quasi automatiques des infrastructures de

transport.

Pour cela, plusieurs partis pris méthodologiques ont ét¢ adoptés. Le premier réside dans le choix

d’une approche matérialiste, a travers 'entrée par le projet urbain, entendu a la fois comme
démarche et comme produit. Il s’agit moins d’envisager la coordination d’acteurs publics et privés
fragmentés et aux relations faiblement hiérarchisées comme c’est le cas dans les études de
sciences politiques traitant de la gouvernance, que de saisit comment I'action peut s’enclencher
entre des acteurs publics et privés soumis a des contraintes, des enjeux et des temporalités
différents, pour créer de la valeur urbaine dans des espaces complexes ou aucun acteur ne
pourrait intervenir seul. A ce titre, le basculement opérationnel, c'est-a-dire le moment ou le
projet passe d’état potentiel a celui de réalité concrete, visible dans le paysage urbain, retient toute
notre attention pour cerner le retournement de valeurs symbolique et économique du quartier de
gare. Dans cette optique, les promoteurs immobiliers constituent un bon indicateur de ce
basculement grace a leur position d’interface entre un maitre d’ouvrage (public en 'occurrence)
qui a la vision du projet mais manque de moyens financiers, et les détenteurs des capitaux

nécessaires a sa réalisation, qu’il s’agisse d’investisseurs occupants (usagers finaux) ou non.
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Le second parti pris méthodologique est manifeste dans le choix des terrains d’étude : nous avons
cherché a éviter toute surdétermination économique suprascalaire dans lexplication du
retournement de valeur des quartiers de gare. Cest la raison pour laquelle nous avons choisi
d’étudier ce processus dans des agglomérations dont la dynamique globale faiblement positive ne
risquait pas de surdéterminer la réussite ou I’échec du projet envisagé. Nous avons donc porté
notre attention sur deux villes réputées comme globalement non attractives, a savoir

Saint-Ftienne en France, et Liége en Belgique.

Par conséquent, notre questionnement porte sur la création de valeur urbaine non seulement
sous contraintes techniques et opérationnelles (liées au passé du quartier de gare), mais
aussi soumise a des contraintes financiéres fortes, dans le cadre de collectivités en déficit
de capital aussi bien économique que symbolique. La gare nous sert alors de moyen pour
comprendre comment se produit concrétement la ville dans des endroits a Pécart des
logiques de marché, sur lesquels Paction publique ne dispose pas de moyens suffisants
pour intervenir seule de fagon contracyclique comme cela a pu étre le cas dans les périodes

antérieures marquées par des pratiques keynésiennes de I’Etat.

En posant ainsi le probléme, notre démarche s’inscrit au croisement des sciences de 'espace et de
l'action. De la géographie, nous retenons essentiellement le souci de la compréhension de
Particulation des échelles, mais aussi une vision du territoite comme étant un construit social, et
interagissant en tant que tel avec les acteurs dudit territoire. Loin d’¢tre le simple support de
'action, I'espace est le réceptacle des actions passées et a ce titre un réservoir de ressources pour
les actions futures. De Purbanisme, nous adoptons l'entrée par le jeu d’acteurs, pris dans une
perspective de sociologie des organisations. Nous cherchons en effet a en saisir les interactions a
travers le faisceau de contraintes des uns et des autres, chacun étant en situation de rationalité

limitée dans sa prise de décision.

Pour répondre a ces questions, les moyens mis en ceuvre sont ceux d’une approche inductive,
par étude de cas, et d'une méthodologie qualitative a partir notamment d’entretiens semi-
directifs aupres des acteurs intervenant de pres ou de loin dans le périmetre considéré — par
commodité, le périmetre opérationnel a été retenu comme périmetre d’étude, méme si des acteurs
aux attributions plus larges ont été interrogés. Nous avons retenu deux études de cas dans deux
pays différents pour la portée heuristique du décentrement du regard ainsi permis, mais aussi
parce que notre terrain d’étude principal en France, Saint-Etienne, posséde un profil atypique
dans le paysage urbain francais, et présente plus de similitudes avec d’autres villes étrangeres telle
que Liege ayant connu un fort essor industriel suivi d’'un long déclin économique au XXe siecle.
Si ces deux études de cas devaient initialement relever de la comparaison intégrée, le travail de
terrain a souffert d’un état d’avancement différencié des projets observés au cours du temps.
I’étude de cas liégeoise n’a donc pas pu étre autant développée que celle de Saint-Etienne ; elle a
néanmoins constitué¢ un miroir éclairant des logiques a 'ceuvre a Chateaucreux, un contre-point

(voire un contre-exemple) du développement urbain récent des quartiers de gare en Europe.
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Déroulé du texte

Ce mémoire de these se compose de sept chapitres, qui s’articulent comme suit : le premier
chapitre vise a déconstruire objet ‘quartier de gare’ en I'inscrivant dans une perspective a la fois
diachronique (percevoir son évolution dans le temps et sa cristallisation dans les représentations
collectives) et synchronique (établir les principales caractéristiques des projets de renouvellement
urbain observés actuellement dans de nombreuses villes européennes). Passés ces éléments de
morphologie et de programmation urbaine, le deuxiéme chapitre ¢établit le contexte
multiscalaire, notamment économique et politique dans lequel s’inscrivent ces projets, afin de
comprendre les champs de tension qu’ils font émerger dans la perspective d’un questionnement
scientifique. Ces cadres étant posés, le troisiéme chapitre construit pas a pas la démarche de
recherche présentée succinctement dans cette introduction : les hypotheses, la problématique
découlent d’une série de constats liés a 'analyse de ce qu’est / pourrait étre un quartier de gare de
nouvelle génération. La méthodologie mise en ceuvre est ensuite exposée, et discutée dans ses
apports et ses limites. Les trois chapitres suivants sont consacrés aux études de cas servant a
répondre au questionnement préétabli. Le quatriéme chapitre présente les contextes urbains des
projets étudiés : Saint-Ftienne et Liége sont envisagés dans leurs dimensions politique,
économique, mais aussi urbanistique afin d’évaluer 'ampleur de la rupture introduite dans les
modes de faire par ces projets de renouvellement urbain autour de la gare. 1l s’agit également de
montrer en quoi la mise en regard de ces deux villes fait sens : suffisamment proches dans leurs
profils pour étre comparables, suffisamment différentes dans les projets observés pour que la
comparaison apporte une plus-value. Le cinquiéme chapitre est consacré a Saint-Ftienne
Chateaucreux : une approche généalogique a ¢été retenue (rendue par une écriture chrono-
thématique) afin de rendre compte au plus pres du caractere itératif du projet urbain observé,
tout en dégageant des moments sinon de rupture, du moins d’accélération ou de blocage du
projet. Le sixieme chapitre relate I'étude de cas belge, a savoir Liege Guillemins :
nécessairement moins détaillée que ’étude de cas stéphanoise car le projet urbain y est moins
avancé du point de vue opérationnel, cette étude de cas permet d’affiner la compréhension du
terrain stéphanois par la négative, c'est-a-dire par la mise en évidence de blocages de 'action coté
liégeois. Enfin, pour dépasser certaines contraintes imposées par ce parti pris monographique*
dans Pexposition des études de cas, le septiéme et dernier chapitre est un chapitre conclusif
reprenant le mouvement général de la démonstration afin d’effectuer une montée en généralité a
partir des deux études de cas précédemment exposées. Il ne s’agit pas de valider, encore moins de
construire, une théorie, mais d’apporter un modele d’explication globale aux phénomenes
observés, qui permettra de positionner la these défendue dans ce travail de recherche doctorale,

dont on envisagera enfin les prolongements possibles dans le cadre de recherches ultérieures.

41 . . , . N , , . . . .
Parti pris assumé visant a la clarté du propos en évitant des allers-retours incessants entre des situations
contrastées.
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CHAPITRE 1 :

UN QUARTIER DE GARE

PEUT EN CACHER UN AUTRE.

Une nouvelle génération

de quartiers de gare en rupture avec
I'image traditionnelle de ces espaces.

« Sorte d’objet-valise » mais « faux-ami utile » [Joseph, 1999, p 0|, « bitiments les plus ambigus de l'espace
urbain » [Ollivro, 1996, p 34]... les qualificatifs ne manquent pas pour souligner le caractere
paradoxalement insaisissable de la gare : certes, ce terme renvoie immédiatement au lieu ou 'on
prend le train, mais il évoque bien plus, tant cet objet urbain occupe une place a part dans
I'imaginaire collectif. Cette ambigtité de la gare semble également contaminer ’espace alentour, le
quartier de gare, dont on peine a délimiter avec précision les contours spatiaux, mais aussi a
cerner Iidentité* tant lesdites caractéristiques sont marquées par plusieurs ambivalences. Dans un
premier temps, on peut alors adopter la définition provisoire” qu’en fait Michel Kokoreff :
«Il s’agit d'un espace qui ne se confond ni avec la monumentalité de ['architecture et de
Lesthétique des gares, ni ne se réduit an périmetre les entourant, avec ses commerces tpiques
(brasseries, hotels, restaurants...), ses entreprises (agences d'intérim, coiffenrs...) et ses aires
naturelles (lieux: de prostitution et de trafics divers). 1] s'agit d’un territoire hybride, plus
étendn — et plus complexe — qu'un simple "morcean de ville", dont 'urbanité résulte de la
combinaison de divers poles (transports, commercialités, logements) et du cdtoiement de publics
hétérogenes. » [Kokoreff, 2002, p 178].
Cette définition invite a dépasser les fonctions du lieu pour en envisager les usages, qui seraient
plus 2 méme de caractériser les quartiers de gare. De fait, les quartiers de gare conservent au fil du
temps une grande stabilité fonctionnelle — le transport ferroviaire et les activités de service que

cela polarise — tout en acquérant une dimension de plus en plus urbaine, consacrée

42 . . . L e . . . g
Prise a la fois comme 1’ensemble de ses caractéristiques propres mais aussi de ses similitudes avec d’autres
quartiers.

* Pour reprendre 1’expression de Michel Kokoreff, avant de donner la définition que nous citons.
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aujourd'hui par le saisissement de ces espaces par 'action publique, qui en fait des supports
privilégié¢s de projets urbains.

Cette évolution récente du contenu des quartiers de gare, qui suit dans le temps™ une
réhabilitation de la gare et du transport ferroviaire dans les pratiques de mobilité, renforce
Iinsaisissabilité de 'objet de notre recherche : quand on patle de ‘quartier de gare’, de quoi patle-
t-on ? En effet, 'instabilité du contenu de la notion de quartier de gare se double paradoxalement
d’une grande stabilité sémantique : I'expression ‘quartier de gare’ perdure dans les usages alors
que Pespace en question connait depuis quelques années de profondes mutations,
remettant en question de fagon indéniable I'identité de ces morceaux de ville, dont 'image s’est
construite au XIXe siecle, a été consolidée par la littérature et les arts, et s’est profondément
ancrée dans les représentations collectives au point de devenir une espece de stéréotype construit

au fil du temps.

Ainsi, 'objectif de ce premier chapitre est de déconstruire cet objet « quartier de gare » afin de
pouvoir par la suite construire notre questionnement. Pour cela, le parti-pris est double en
choisissant d’adopter une démarche a la fois diachronique et synchronique, afin de saisir le
passage du quartier de gare en tant que construit socio-spatial « spontané » a celui d’un support

privilégi¢ de I'action collective urbaine dans le cadre de projets spécifiques :

- la démarche diachronique vise a retracer histoire d’un objet urbain dont Iexistence est

somme toute récente au regard de Phistoire urbaine : comment se constituent les quartiers
de gare dans I'espace urbain au XIXe siecle ? quelles sont leurs caractéristiques initiales et

comment évoluent-elles dans le temps ?

- la démarche synchronique concerne la période la plus récente : elle vise a caractériser le

contenu de ces projets urbains qui fleurissent dans de nombreuses villes d’Europe
Occidentale a travers un panorama actuel des quartiers de gare de « nouvelle génération ».
Dans quelle mesure ces nouveaux quartiers, pouvant faire figure de projet urbain «a la
mode » tellement leur récurrence est forte, renouvellent la définition initiale, historique du

quartier de gare tel que le temps I’a cristallisé ?

Pour cela, notre propos s’appuie sur une analyse multiscalaire de la gare, dont on considere les
liens avec le quartier (de gare), la ville, voire les autres villes. Cela nous permet de décliner la
constitution du quartier axtour de la gare en quartier de gare tel que 'usage 'a fixé dans les
représentations (1.), avant d’envisager la déconnexion entre les trajectoires de la gare et du
quartier de gare, aboutissant a une complexification de la réalité désignée (2.), et a une remise en
question de 'expression méme de ‘quartier de gare’: ne serait-il pas plus pertinent de parler du

quartier avec une gare, dans la mesure ou la spécificité de ces espaces tend a se dissoudre (3) ?

* Sans que ’on puisse pour autant établir avec certitude un lien de causalité entre I’évolution de la gare et celle
du quartier de gare — nous y reviendrons a la fin de ce chapitre.
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1. Le quartier de gare, objet originellement
complexe et spécifique : du quartier autour
de la gare au ‘quartier de gare’

L’objet des paragraphes qui suivent n’est pas a proprement patler de refaire une histoire complete
et exhaustive du chemin de fer”, des gares et des quartiers de gare, ni en France ni dans le
monde’, mais de montrer a partit de plusieurs éclairages (fonctionnels, morphologiques,
architecturaux et artistiques) en quoi les quartiers de gare se distinguent des autres quartiers de la
ville, voire ont acquis un statut a part a la fois dans la morphologie urbaine et, surtout, dans
I'imaginaire collectif depuis leur apparition au XIXe siecle. De fait, traiter du ‘quartier de gare’,
C’est traiter d’un espace particulier dans la ville occidentale et dans les représentations. Ce statut a
part dans la ville est dG, comme son nom I'indique a la présence de la gare, constituant elle-méme
un objet spécifique, révélateur du « choc de l'entrée dans une nowvelle culture urbaine, métropolitaine »
[Sauget, 2008, p 20].
Néanmoins, le caractere a priori clairement identifié du quartier de gare dans la ville ne doit pas
pour autant faire penser qulil est aisément identifiable. De lavis de nombreux chercheurs
(historiens, architectes, géographes), les gares et leurs quartiers se caractérisent en fait par leur
caractere mouvant et sémantiquement flou : « /e mot de gare désigne un concept en constante évolution »
[Ribeill, 1999, p 10]. Initialement, la gare désigne en effet « un bassin, élargissement d'un conrs d'ean
navigable o1 les bateanx: peuvent se croiser»'’, avant de qualifier par extension un embarcadére fluvial,
puis a partir des années 1835 I'ensemble des batiments pour 'embarquement et le débarquement
des voyageurs et des marchandises. Mais cette derniére acception est encore sujette a débat
puisque pour certains, il s’agirait uniquement du batiment de voyageurs (conception courante
dans les revues d’architecture), tandis que pour d’autres il faudrait y inclure 'ensemble des
installations destinées a I'entretien du matériel et du stockage des marchandises [Bowie, 1995,
p 23]. A l'incertitude du périmetre de la gare s’ajoute 'ambivalence constitutive de son contenu :
« Les gares sont sans doute les batiments les plus ambigus de l'espace urbain. D’une part, elles

Jouent le rile complexe d'interface temporelle entre le monvement et arrét. D autre part, ce sont
des lienx équivoques qui ont a la fois un role interne et externe. » [Ollivro, 1996, p 34].

Il nous faut donc étudier la nature de la gare, dans ses aspects tant matériels que symboliques,

afin de voir les valeurs tantot positives, tantot négatives que cet objet urbain particulier charrie.

* Ce champ de recherche est d’ailleurs relativement récent, comme le soulignait Karen Bowie en 1995, a
I’occasion du programme de recherche « Les lieux-mouvements de la ville ». Elle précisait que si le domaine
pouvait paraitre étroit, il était en réalité vaste car au carrefour de plusieurs champs d’investigation : histoire
architecturale et urbaine, géographique, économique, politique, financiére et industrielle. Elle détaillait
notamment les défis de collecte des données et d’accés aux sources — abondantes mais lacunaires et dispersées
[Bowie, 1995].

% Par commodité d’accés a la littérature, la bibliographie est néanmoins essentiellement centrée sur la France.

" Définition du Petit Robert de la langue francaise, édition 2001.
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1.1. Un nouvel objet urbain rapidement pris dans la trame urbaine

La gare est un objet urbain somme toute assez récent au regard de I’histoire des villes : un recul
de 150 a 200 ans tout au plus dans des villes européennes dont la fondation remonte
régulierement a PAntiquité. Avec I'invention du chemin de fer au début du XIXe siecle, et pour
faciliter Pembarquement et le débarquement des personnes et des marchandises, il a fallu inventer
des batiments, les gares, lieu de I'attente du train au départ, mais aussi premiere vision de la ville
d’arrivée. Au sens propre du terme, la gare est donc dans la ville un « objet nonvean » dont la nature
et les effets sont inconnus [Lambert, 1991, p 195]. Elle n’a alors « aucun précédent historigue sur le
plan fonctionnel on architectural », c’est « un domaine d'invention ex nihilo » [Ban, 2008, p 15]. Cest
pourquoi il est nécessaire de comprendre comment ce nouvel objet urbain aux fonctions inédites
se taille rapidement une place a part dans 'espace urbain, ce qui a des conséquences certaines sur

la fagon dont on envisage ce morceau de ville aujourd'hui.

a. La relation ville-gare : d’une relative indifférence a une intégration
progressive

L’histoire des gares est indissociable de celle des villes au XIXe si¢cle, connaissant une croissance
au rythme accéléré notamment du fait de la Révolution Industrielle qui contribue a déverser le
surplus démographique des campagnes dans des villes pourvoyeuses d’emploi. La constitution du
réseau ferroviaire est tres rapide en Europe, et particulicrement en France: cela entraine la
construction de gares dans de nombreuses villes occidentales sur un relativement bref laps de
temps. En France, a 'apogée du réseau dans les années 1920, chaque sous-préfecture a son arrét

de train, soit 5000 gares — une tous les huit kilometres — sur un total de 8000 haltes [Lemoine,
1995, p 60].

Rapide chronologie de la constitution du réseau ferroviaire en France

Originellement, le chemin de fer a une vocation de transport de marchandises et matériaux
pondéreux : la ligne Andrézieux- Saint-Etienne est inaugurée en 1823 sous Pimpulsion des fréres
Séguin et sert 2 acheminer la houille de la Loire vers les industries parisiennes' — I’histoire du
chemin de fer est étroitement associée a celle de Pextraction miniere [Caron, 1997]. Il faut
attendre un peu moins de dix ans, en 1832, pour que les voyageurs profitent de ce nouveau mode
de transport. Il n’y a alors pas encore de voiture spéciale, et les diligences sont directement
installées sur les plateformes adaptées aux rails : le chemin de fer se substitue littéralement au

chemin de terre [Lemoine, 1995, p 57].

* Le charbon est transporté par voie ferrée de Saint-Etienne a Andrézieux ou il est ensuite chargé sur des
bateaux a fond plat vers la région parisienne.
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Dans les premiers temps, la traction est hippomobile (comme on le voit sur la premiere ligne de
I'image 1 sur la planche d’illustration n°l, page suivante), quand les voitures ne peuvent pas
avancer par gravité (deuxieme ligne de cette méme illustration). Puis la vapeur s’impose au fur et
a mesure des progres techniques et des besoins de traction dans des conditions topographiques
plus dures. La premiére ligne parisienne, reliant la capitale a la commune résidentielle du Pecq®,

est inaugurée en 1837, ce qui marque I'entrée du chemin de fer dans les usages.

A partir de 1842 et la concession de Pexploitation des lignes a des compagnies privées, la France
commence a se couvrir d’un réseau ferroviaire qui ne cesse de s’étendre au fil du siecle : des 1853,
toutes les grandes lignes sont construites ou concédées. Les cartes 2.a et 2.b”" de la planche
d’tllustration n°1 de la page suivante montrent la rapidité a laquelle s’est constitué le réseau ferré
en France. Si durant les treize ans qui séparent les cartes de 1837 et 1850, seules les principales
régions urbaines sont dotées de cette infrastructure, en revanche en une décennie (1850-1860), la
plupart des villes de France sont reliées entre elles par un réseau déja fortement centré sur Paris,
calque du centralisme politique francais. Puis le maillage du pays se poursuit avec la constitution
des deuxieme et troisieme réseaux, ce dernier prévoyant une desserte fine du territoire par des
lignes d’intérét local. En 1888 le réseau compte 32 000 kilometres de voies ferrées, et culmine a
39 000 kilometres en 1913.

La concession s’¢était initialement faite par troncons a de nombreuses compagnies qui s’étaient
rapidement constituées dans une logique spéculative. Mais des les années 1860, un nombre
restreint de compagnies (six) se détache, parmi lesquelles la Compagnie des Chemins de Fer de
paris a Lyon et a la Méditerranée (le P.L.M), celle de Paris a Orléans (le P.O), ou encore la
Compagnie du Midi, qui se partagent les lignes les plus rentables. Les troncons du réseau
secondaire peinent en revanche a trouver preneur en raison de leur moindre rentabilité. En 1865,
une loi accorde aux collectivités locales « le droit de construire des chemins de fer d’intérét local,
demandés par les populations mais refusées par les compagnies » [Lemoine, 1995, p 59]. Le plan
Freycinet de 1879 instaure que les nouvelles lighes créées, celles d’intérét local, soient financées

par les bénéfices des grandes lignes.

La construction et 'exploitation du réseau, et les tentatives de péréquation des bénéfices des
compagnies privées, soulignent deux intéréts contradictoires inhérents au transport ferroviaire :
d’une part la logique de service public imposant une égale desserte du territoire, avec une
tarification homogene (réalisée en 1892), et d’autre part la logique commerciale, amenant a ne
privilégier que les lignes les plus rentables. De fait, la tutelle de I’Etat se fait de plus en plus
présente, jusqu’au rachat par 'Etat en 1937 de toutes les compagnies ferroviaires (dont la majeure
partie est lourdement déficitaire) : c’est de leurs nationalisations et de leur unification que nait la
Société Nationale des Chemins de Fer francais [Caron, 1997 ; Merlin, 1994].

¥ La technique de 1’époque ne permet pas aux trains de franchir la montée jusqu’a Saint-Germain-en Laye (qui
est reliée a Paris dix ans plus tard).

0 Source : http://rubio.eric.pagesperso-orange.fr/carte%20du%20grand%20CHAIX%201921.jpg  (dernicre
consultation de I’URL : 19/02/2012). La date est imprécise et varie en fonction des sources électroniques.
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NAISSANCE ET CONSTITUTION DU RESEAU DE CHEMIN DE FER EN FRANCE

1. Le premier chemin de fer de Lyon a Saint-Etienne
(lithographie d’Engelmann, collection des Amis du Rail du Forez, in Faure, Vachez, et al., 2000, p 121)

CHEMIN DE FER DE LYON A ST ETIENNE.

2. La constitution du réseau ferré francgais

(a) de 1837 a 1870 (b) en 1914 (ou 1921)
(La Documentation Photographique n°8061) (source : voir note dans le texte)

Illustration 1 : Naissance et constitution du réseau de chemin de fer en France
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Implantation des gares et croissance urbaine

Les toutes premicres implantations de gare privilégient I’économie de tracé [Lambert, 1995,
p 83] : pensées initialement comme terminus, les gares sont hors des villes. Il fait dire qu’au
départ, I'intérét urbain du transport ferroviaire n’est pas évident, aussi cherche-t-on a implanter
les gares loin des villes. Les contraintes sont en effet nombreuses : le tracé de la ligne est, du
moins pendant les trois premicres décennies du chemin de fer, fortement dépendant des
évolutions techniques du matériel (capacité de contournement et de traction). Puis il faut trouver
des espaces libres, pouvant accueillir cette nouvelle infrastructure nécessitant une vaste emptise
spatiale, et ce, en tenant compte des contraintes internes aux villes (logique de circulation,
barriére d’octroi, remparts militaires, etc.’) tout comme des impératifs militaires conjugués a des
« contraintes territoriales extérienres a la ville » [Gérard, 1995, p 205]. A ces besoins spatiaux s’ajoute un
certain souci d’éloigner des habitations cette installation pourvoyeuse de nuisances, en particulier
le bruit et la saleté due aux locomotives a vapeur. Par conséquent, la gare est originellement

construite a la lisiere de la ville de I'époque.

Mais, le chemin de fer s’orientant progressivement vers le transport de voyageurs, poussé en cela
pat les entreprises d’investisseurs immobiliers et/ou touristiques notamment (familles Rothschild,
Pereire), les logiques d’implantation des gares deviennent plus complexes, pour rapprocher ce
débarcadere du lieu de résidence des voyageurs (aisés) : « a la rentabilité économigue se superpose l'intérét
dn public : désormais, le chemin de fer est aussi un service public» [Lambert, 1991, p 210]. Cela scelle
lintégration urbaine de la gare dans la grande majorité des cas, a 'exception de quelques villes
dont la bourgeoisie locale refuse le train (Alencon) ou le repoussent loin du centre (Tours a Saint-

Pierre-des-Corps, Otléans aux Aubrais) a cause des nuisances engendrées [Merlin, 1991].

De fait, en raison de la forte croissance démographique urbaine de la fin du XIXe siecle et du
XXe siecle, la gare est rapidement rattrapée et incluse dans le tissu urbain, lui conférant ainsi cette
situation péricentrale hautement stratégique aujourd'hui. Le chemin de fer contribue d’ailleurs a la
formation d’un certain type de morphologie urbaine : apres la ville des distances pédestres
(walking city), et avant la ville de 'automobile (rubber city), le chemin de fer donne lieu a la ville
digitée (tracked city), qui s’étire telle des doigts de gant le long des voies ferrées [Allain, 2004, p 56],

donnant ainsi naissance a la banlieue et aux agglomérations urbaines [Clozier, 1940].

Par ailleurs, 'intégration urbaine de la gare se fait par le raccordement de cette derniere au centre
ville par une voie large, souvent rectiligne, et mettant en valeur le batiment qui se trouve ainsi en
fond de perspective (voir croquis a. de lillustration 2, page suivante). A cela s’ajoute la rapide
interconnexion de la gare avec les réseaux de transports urbains naissants : a Strasbourg par
exemple, les lignes de tramway ont dés leur mise en service eu pour terminus la gare [Gérard,
1995]. Des les débuts, la gare est donc connectée a d’autres modes de transports : la voie d’eau ou
la route de commerce en premier lieu (pour le chemin de fer industriel), ou encore la messagerie

pour les gares de voyageurs [Allard ez aliz, 1990].

3! of. [Lambert, 1991, p 197].
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. une coupure urbaine

= gare centrale

A voie ferrée

< > - centre historique

péricentre

croissance urbaine

nécessité de
franchissement

. un quartier bi-face

activités industrielles

7 —— .
A activités liées au transit

©A. Delage (Lyon 2, 2010)

b. Voies ferrées au niveau des Batignolles en amont de | ¢. Gare de triage au niveau d’lvry-sur-Seine, au sud de Paris,
la gare Saint-Lazare: 30 métres de coupure avec | alimentant la gare d’Austerlitz, en 1955 : emprise supérieure a

encaissement (A. Delage, 24.11.2011) 500 m (Collection Musée Carnavalet, ©PMVP / Desgrécessz)

Illustration 2 : Les effets de coupure urbaine engendrés par les faisceaux ferroviaires

Cette intégration de la gare a I'échelle tant urbaine qu’interurbaine (la gare comme point d’entrée
dans le réseau de communications nationales) doit néanmoins étre nuancée par ce qui constitue
une contrainte majeure du point de vue urbain : Peffet de frontiére des voies ferrées. En effet,
le faisceau ferroviaire au niveau de la gare, avec les quais et les infrastructures d’assemblage et
d’entretien des trains représente une barricre de plusieurs métres™ qu’il est dangereux voire
impossible de traverser. De méme, bien que moins large ensuite, le faisceau ferroviaire reste une
coupure imposante du fait de sa largeur, coupure parfois renforcée par un encaissement
prononcé, comme le montre la photo ci-apres, ou le faisceau fait plus de trente metre de large, en

encaissement (voir photo b. de I'illustration 2). Quand les voies de triage ne sont pas au niveau

52 Source secondaire : http://www.photosapiens.com/Le-tour-de-Paris-Promenades.html (derniére consultation
de 'URL le 02/07/2012).

>3 Une trentaine de métres en tissu urbain, pouvant atteindre 100 métres au niveau des gares, et plus de 500
meétres pour les gares de triages rejetées plus loin hors de la ville, mais pouvant étre rattrapées par 1’urbanisation
des banlieues (cf. autour de Paris).
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méme de la gare, elles sont en lisiere urbaine et forment une mer de rails infranchissable, de

parfois plus de 500 métres (voir photo c. de lillustration 2)*.

Si I’étude menée par BahnVille révele au travers de cartes mentales d’usagers que cette coupure
est peu présente dans leurs représentations [BahnVille 2, 2010], le méme exercice (avec une
consigne différente certes) mené aupres des personnes rencontrées en entretien dans le cadre de
cette these souligne au contraire la prégnance de cette contrainte pour 'aménagement urbain
aujourd'hui. Cette contrainte est multiple : la barriere physique d’une part, mais aussi 'obligation
imposée par la SNCF de reconstituer les installations déplacées (et les cotts afférents de

dépollution sur place et de reconstitution ailleurs).

Du « bastion défensif» 2 la « passoire urbaine »*

D’un point de vue fonctionnel, et a I’échelle de la gare proprement dite, la relation entre la ville et
la gare est plus complexe. En effet, si lextérieur de la gare ne change pas forcément, en revanche,
la configuration interne, elle, connait des « wétamorphoses successives » |Ribeill, 1996] au rythme de
'accroissement du nombre de voyageurs (et de I’évolution de leurs exigences en services) et
surtout des évolutions techniques et reglementaires. Georges Ribeill qualifie la gare originelle de
« bastion défensif » |Ribeill, in Joseph, 1999, p 22| car « les flux pénétrants et sortants des voyagenrs sont
canalisés, 1riés et stockés selon de rigourenx principes fonctionnels » [Ribeill, 1996, p 55]. Dans la gare
originelle en effet, 'acces y est réservé aux seuls voyageurs munis d’un titre de transport, et Pacces
aux quais est lui-méme soumis a ’achat d’un ticket. En outre, les services disponibles en gare sont
dédiés au voyage, comme le portage de bagages et le buffet de la gare initialement destiné aux
voyageurs exclusivement : la gare est le point d’entrée sur le réseau, le seuil du voyage. Cette
affirmation de la vocation monofonctionnelle autour du transport donne I'impression dun repli

sur soi de la gare, que 'on pourrait assimiler a un isolat urbain.

Mais les choses évoluent avec lentrée progressive de services en gare de moins en moins
exclusivement a destination des voyageurs : ainsi, le buffet s’ouvre aux personnes accompagnant
les voyageurs. Dés la deuxieme moitié du XIXe siecle, les gares abritent certains commerces,
fortement encadrés : entre autres, des bazars de gare ou les voyageurs pouvaient trouver jouets et
articles de fumerie, ou encore une bibliothéque de gare, dont la librairie Hachette™ a acquis le
monopole des 1852 [Ribeill, 1995, p 40]. Parfois méme, des hotels s’installerent dans 'enceinte de
la gare, comme celui géré a Marseille par la Compagnie PLM, ou en gare de Bordeaux par la
Compagnie du Midi [zbzd. p 41]. Néanmoins, jusqu’a la Seconde guerre mondiale prime « / modele
Classique’ de la grande gare », soit « une ordonnance spatiale fondamentalement spécialisée et cloisonnée, soumise

dans ses ronages anx impératifs de l'exploitation technique et de la sécurité publique, sur laquelle se sont greffés des

 Le faisceau ferroviaire au sud d’Austerlitz & Ivry a pour symétrique, de I’autre coté de la Seine, un neeud
ferroviaire qui fait plus de 500 métres de large entre Valenton et Choisy-le-Roi, qui alimente la gare de Lyon
ainsi que I’interconnexion TGV vers Massy, en banlieue sud de Paris.

% Ribeill, in Joseph, 1999, p 22.
3% Dont une collection était intitulée Bibliothéque des Chemins de fer.
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services accessoires comme antant d'appendices fonctionnels, le reste de lespace disponible étant progressivement
saturé de services marchands auxiliaires concus comme antant dornements libéralement offerts en prime anx
clienteles » [Ribeill, zbid, p. 43].

C’est surtout dans le dernier quart du XXe siecle que I'interpénétration de la gare et de la ville
s’accentue, avec une ouverture de la gare concomitante d’une certaine libéralisation du chemin de
fer, entralnant la promotion des services les plus rémunérateurs pour entreprise. Physiquement,
la gare s’ouvre par la fin du contréle de I'acces aux quais, remplacé en 1978 par la mise en ceuvre
du compostage par les voyageurs eux-mémes de leur ticket avant de monter dans le train. Outre
la possibilité d’acheter des billets de train hors de la gare, la création de nombreux services
marchands plus ou moins automatisés rend la gare plus perméable a des logiques urbaines
[Ribeill, in Joseph, 1999, p 27]. Cela peut aller jusqu’a la transformation des grandes gares en
galeries commerciales, a 'image des gares japonaises (en France, le réaménagement de la gare
Montparnasse dans les années 1990 en est le premier exemple). Ainsi, la gare, considérée dans
son périmétre le plus restreint du biatiment voyageur, s’urbanise a travers les activités
qu’elle abrite. C’est pour cela qu’une expression fait flores dans les années 1980-90, notamment
grace aux programmes de recherche Les Lieusc-monvements de la ville : « la ville entre en gare comme

la gare entre en ville ».

Mais cette ouverture des gares, devenant de fait des espaces sinon publics du moins « ouverts au
public », et s’accompagnant de plus en plus d’activités extérieures au transport ferroviaire, fait des
gares des points de chute commodes pour une partie de la population, rapidement qualifiée
d’ « indésirable » [Damon, 1995]. Les personnes sans domicile fixe (SDF) y trouvent en effet un
abri contre les intempéries, des flux de voyageurs aupres de qui mendier efficacement, des points
de vente d’alimentation susceptibles de leur donner des invendus en fin de journée, mais aussi un
endroit sécurisé du fait de la présence de patrouilles [Delage, 2010] : autant de ressources vitales
pour ces « sans-ressources » [Damon, 1996, p 122]. Par conséquent, les gares un moment devenues
de véritables « passoires » [Ribeill, 1995, p 31] car ouvertes 24 heures sur 24 et sept jours sur sept
[Bourgeois ¢# al., 1997], ferment de nouveau une partie de la nuit afin de ne pas étre le refuge

nocturne de nombreux SDF ayant pris ’habitude de s’y retrouver”’.

Ainsi, si la dimension transport est premicre dans la gare, la dimension urbaine ne cesse d’étoffer
le batiment voyageurs : plus qu’un simple « débarcadere », la gare acquiert rapidement le statut
d’ « éguipement » [Lambert, 1991], dont la dimension strictement fonctionnelle — avec ses voies, ses
quais, ses postes d’aiguillages, son escale technique, etc. — s’avere réductrice, eu égard a une

indéniable dimension symbolique.

37 Face a cette situation, la SNCF a créé en son sein un sorte de veille sociale en partenariat avec I’Etat, les
collectivités locales et les associations spécialisées [Damon, 1995].
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b. Une nouvelle entrée de ville, signal urbain du progrés industriel

Ce n’est pas parce que la gare originelle est un « bastion » [Ribeill, 1999] qu’elle constitue un isolat
total dans la ville. Au contraire, mise a part cette fermeture fonctionnelle — qui n’est pas une
singularité pour autant™, la gare est pleinement intégrée au systéme urbain, sur un plan
essentiellement symbolique : lieu de I'innovation technique [Caron, 2005], c’est aussi rapidement
un repere urbain a part entiere et constitué comme tel, en faisant un embleme de la Révolution
Industrielle triomphante a 'époque. Assurément, la gare est d’emblée un objet urbain singulier,
entremélant en son sein art et technique par le biais des éléments de construction et de

décoration.

Un objet symbole de modernité et de rationalité

Le chemin de fer dans son ensemble est né de linvention d’ingénieurs, qui utilisent les
innovations technologiques de leur temps afin de répondre au mieux aux besoins fonctionnels du
chemin de fer, que ce soit en matic¢re de propulsion (la machine a vapeur), d’infrastructure (gérer
une pente, un rayon de courbure, etc.), mais aussi de construction. L’aspect le plus emblématique
de la gare comme objet technique est sa halle, protégeant les passagers des intempéries lors de
Iembarquement et du débarquement: cette halle doit étre la plus vaste possible pour non
seulement faciliter la dispersion des fumées crachées par les machines a vapeur des locomotives,
mais aussi couvrir un nombre de voies toujours plus nombreux au fur et a mesure de la
densification du réseau [Lemoine, 1995, pp. 60-61]. La portée de la halle — les premicres sont en
bois — s’allonge donc au fur et a mesure des prouesses rendues possibles par I'utilisation du fer et
du verre. Cette quéte d’innovation technique est trés certainement stimulée par la rivalité que se
vouent les compagnies, chacune cherchant a se targuer d’avoir la gare a plus grande halle. C’est
ainsi qu’est mis au point le systéme Warren en Angleterre, ou encore la ferme Polonceau™, du
nom de l'ingénieur qui la mit au point en 1837, et largement diffusée jusque dans les années 1880
en France pour construire des halles a la charpente métallique, vastes et lumineuses, comme on

peut toujours en voir a Lyon-Perrache ou a Paris-Austerlitz par exemple.

Cette halle est une réelle interface entre le réseau technique du transport par voie ferrée, et
'accueil en milieu urbain, avec ses aménités et ses services, en gare et au-dela. Elle symbolise a
elle-seule comment la gare a pu étre le symbole du XIXe siecle de la Révolution industrielle
triomphante et d’'une foi dans le progres toute saint-simonienne — mouvement qui plagait

d’ailleurs le chemin de fer au centre de ses préoccupations®.

¥ Que I’on pense au mode de fonctionnement des couvents, des hopitaux ou des palais a I’époque, qui
constituent une vaste emprise enclose au sein de la ville.

%% Voir planche de synthése « Gares et architecture ».

% Les polytechniciens, fers de lance du chemin de fer en France, et en opposition avec ceux de I’Ecole des Ponts,
sont imprégnés de saint-simonisme (cf. Bowie, 1996).
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D’autres éléments architecturaux font office de figure imposée, notamment la tour de 'hotloge,
qui signale la ponctualité de la compagnie, mais rappelle aussi la nécessaire normalisation qu’il a
fallu instaurer pour coordonner les différents systemes ferroviaires — d’ou la création du temps
Greenwich Mean Time (et des fuseaux horaires), pour répondre précisément aux besoins
opérationnels du chemin de fer” [Baillaud, 2006]. La gare symbolise donc le temps universel,
valable en tous points du territoire.
«Au temps traditionnel, céleste et solaire, benre de la gare oppose un temps paien et
technologique. Pour imposer dans le ciel de la cité moderne cette heure unifiée, devenne officielle et
nationale, la gare a été dotée d'un élément a la fois symbolique et fonctionnel, imposant et
autoritaire : une haute tour ponctuée de grandes horloges qui rivalise désormais avec les anciens
reperes de la cité préindustrielle, I'église et le beffror. » [Dethier, 1991, p 44].
Cela explique pourquoi les gares, et le chemin de fer de facon plus générale, furent récupérés par
les discours politiques, bien au-dela de I’échelle urbaine ou de la compagnie ferroviaire :
« Sous Louis-Philippe et Napoléon 111, le chemin de fer servit puissamment a propager

Lidéologie du progres, le culte de la machine, et permit de passer, non sans déchirements, d'une
France agricole a une France urbaine. » [Ragon, 1984, p 59].

Mais ce symbole tombe en désuétude, jusqu’a larrivée du TGV.

Une gare intégrée au systétme monumental de la ville

L’otientation progressive vers le transport de voyageurs assimile non seulement la gare a un
équipement, mais assoit aussi sa vocation urbaine. Si 'on se replace dans une perspective
historique, la ville ne se caractérise plus depuis le XVIIle siecle uniquement par ses murailles mais
aussi par ses équipements, érigés au statut de faire-valoir urbain [Lambert, 1991, p 228]. Par
définition, la gare est endroit ou 'on attend le train du départ, mais aussi la ou on arrive : C’est
une porte de la ville”, la plagant ainsi sur le méme plan que les anciennes portes royales de la ville
médiévale ou moderne. La gare « appartien[t] an registre des éléments visibles qui définissent la ville par
opposition a ce qui ne l'est pas, comme pouvaient le faire en leur temps les fortifications, les murs d'octroi ou les

bonlevards qui les ont remplacés » [Bourillon, 2008, p 160].

Surtout, ne se réduisant pas a un aspect utilitaire, la gare acquiert une fonction symbolique,

primordiale pour comprendre le réle qu’a pu jouer cet équipement dans les représentations.

« La position de la gare en tant qu'équipement n'a (...) rien d'exceptionnel. Ce qui lest, ¢'est
que, prenant rang parmi les équipements a caractére utilitaire, elle soit mise en valenr de telle
Jfagon qu’elle participe an systeme monumental de la ville. C'est done la valeur symboligne de la
gare en sus de son caractere fonctionnel qui est mis en cause et non son emplacement. (...) La

81 C’est I’ Angleterre la premiére qui cala ’heure de ses diligences puis de ses trains sur I’heure de I’Observatoire
Royal de Londres, a Greenwich. La dualité temps de la gare / temps local qui fut engendrée s’estompa
rapidement car les gens prirent 1’habitude de se référer a I’heure de 1’horloge de la gare et non plus a I’heure
locale calquée sur le soleil.

82 voir : Francoise Michaud-Fréjaville, Noé€lle Dauphin, Jean-Pierre Guilhembet, Entrer en ville, Rennes, Presses
universitaires de Rennes, 2006, p. 13 (cités in Bourillon, 2008)
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pénétration symboligne du chemin de fer dans la ville trouvera alors son prolongement dans
Louverture d’une nonvelle rue jusqu’an centre. » [Lambert, 1991, p 197].

Cette intégration monumentale se manifeste de deux facons: urbanistiquement et
architecturalement. D’une part en effet, comme on I'a évoqué précédemment, une artere relie la
gare au centre-ville et la met en valeur : en plus du parvis, et par le jeu de la perspective, la facade
est aisément visible depuis tout point de la ville, comme par exemple la gare de Perrache ou celle
des Brotteaux a Lyon, ou encore celle, plus tardive, des Bénédictins a Limoges, de surcroit en
position de promontoire. Cette logique de mise en perspective est plus difficile a retrouver dans

les gares parisiennes, davantage enkystées dans le tissu urbain.

D’autre part, architecture de la gare participe de la monumentalité urbaine. Les gares originelles
sont des batiments modestes; en revanche, des lors qu'elles saverent inadaptées a la
fréquentation toujours croissante des lieux, elles sont reconstruites avec un souci architectural de
plus en plus manifeste, signalant une ambition d’embléme urbain. En un siécle, nombreuses sont
les gares reconstruites deux voire trois fois, toujours plus grandes, toujours plus monumentales,
avec un « souci de faire awuvre d'art, sans rien enlever aux commodités nouvelles que devaient y tromver le public et
Lexploitation », comme le souligne Clozier a propos de la nouvelle gare du Nord de Hittorff
[Clozier, 1940, p 46]. Ce double souci esthétique et technique explique la « nature énigmatique »
[Joseph, 1996, p 7] de I'identité architecturale des gares, qui associent des fagades monumentales
(coté ville) a des halles (coté réseau) tout aussi monumentales et cotoient de banals hangars et

entrepoOts nécessaires au fonctionnement de l'infrastructure.

L’architecture des grandes gares — entendues ici comme dans le reste du paragraphe en tant que
batiments voyageurs — n’est pas normalisée, certains parlant méme d’une diversité de formes sans
précédents [Richards, Mac Kenzie, 1986, p 385]. On observe néanmoins certaines récurrences du
fait notamment d’un nombre restreint d’architectes, chaque compagnie ayant le sien et confiant
les gares d’une ligne a 'un d’entre eux [Poupardin, 2008]. Cette nouveauté de I'architecture des
gares est toutefois a nuancer dans la mesure ou les emprunts a 'architecture classique sont tres
fréquents, comme c’est la mode a I’époque (palais de justices néoclassiques par exemple). Les
facades des gares se caractérisent en effet souvent par leur éclectisme et leur historicisme, voire
leur exotisme — mais cette question de 'architecture des gares n’est a I'époque pas tranchée, entre
importance primordiale et simple élément d’habillage de la construction [Bowie, iz Joseph, 1999].
Un des types de gare les plus répandus au XIXe siecle, explique Karen Bowie, est celui des
thermes impériaux romains, dont 'un des modeles du genre est la gare de Pennsylvania Station a
New York City®, avec notamment la forme de la lunette thermale, que 'on retrouve a la gare de

I'Est a Paris par exemple.

La facade des gares est particulierement travaillée et integre des éléments monumentaux tels que
des statues ou des bas-reliefs d’écussons en fronton, représentant souvent la ville elle-méme, les

villes traversées par le chemin de fer, ou encore des allégories telles 'industrie ou P'agriculture. La

% La gare, ceuvre du cabinet d’architectes Mac Kim, Mead et White (auteurs de nombreux batiments de style
« Beaux-Arts » aux Etats-Unis) avait la taille de la basilique Saint-Pierre de Rome, et reprenait les plans des
thermes de Caracalla a Rome. Elle fut détruite dans les années 1950 pour libérer des droits du sol et construire le
Madison Square Garden, grace a I’enterrement des voies et des quais. (cf. Diehl, 1985).
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composition méme des statues au sein de la facade signifie une certaine hiérarchie urbaine,
comme I’a analysé Stéphanie Sauget pour le fronton de la gare du Nord a Paris (voir photo sur la
planche d’illustration n°3 de la page suivante) :
«De fait, les gares amplifient considérablement la représentation hiérarchique du territoire
national et la perception de la province. (...) S’exprime donc sur la facade de la gare une
nouvelle conception — tres ambitieuse — du territoire a la fois supranational et infranational,
Paris commandant (an sommet du fronton) l'accés au Nord du territoire national et enropéen an
sens tres large. La gare du Nord, placée sur un des points culminants de la capitale, symbolise ce
pouvoir métropolitain qui s'invente. » [Sauget, 2009, pp 202-203].
Les statues sont souvent exécutées dans un style classique®, proche du pastiche historique : cet
académisme artistique dénote paradoxalement une certaine crainte de la modernité, qui contraste
avec 'avant-gardisme technique des ingénieurs qui construisent les halles métalliques. Cette vision
sans doute caricaturale entre I'architecte rétrograde et 'ingénieur modernisateur est néanmoins a
relativiser, comme nous y invite Karen Bowie, qui met en garde contre une lecture héritée de
I'historiographie héritée des historiens de Darchitecture moderniste qui rejetaient cette
architecture du XIXe siecle. « I/ est possible qu’architectes et ingénienrs aient en des manieres distinctes de
comprendre lentité ‘gare’; mais il est indiscutable que pour certains il s’agissait d'euvrer a un projet commun de

progres social et industriel a travers le chemin de fer » [Bowie, 1995, p 21].

Preuve de son intégration a part entiere dans le systeme monumental de la ville, la gare est
régulicrement représentée sur les cartes postales de la ville. Cela signale la place importante que la

gare occupe encore dans 'imaginaire collectif (cf. carte postale de Limoges Bénédictins ci-apres).

""Montre-moi ta gare, je te dirai quelle ville tu es"

La gare porte matériellement 'image de la ville, elle la représente littéralement, au double sens de
I’évocation picturale mais aussi d’un point de vue métonymique : la gare symbolise la ville dans
son entier aux yeux des étrangers. Ce souci de splendeur de la ville a travers sa gare a conduit
dans certains cas a la mobilisation citoyenne pour avoir une belle gare, ce qui souligne
Iidentification des habitants d’une ville a 'un de leurs monuments emblématiques (exemple de

Limoges®).

6% La gare du Nord, commandée par le banquier Rotschild, propriétaire de la Compagnie des Chemins de fer du
Nord, est construite par Hittorff, qui confie la réalisation des treize statues du fronton a treize statuaires, tous Prix
de Rome, distinction honorifique dans le champ des Beaux-Arts.

% Deux ans aprés la mise en service de la ligne de la compagnie Paris-Orléans en 1856, Limoges, 30 000
habitants seulement a 1’époque, mais centre de fabrication mondialement connu de porcelaine, inaugure sa
premiére gare. Les critiques ne tardent pas a fuser : « tout y est étroit, mesquin et incommode », cette gare est
indigne d’une compagnie riche et d’une ville alors prospére. C’est le début de « soixante-et-onze ans de luttes
épiques de la part de trois générations d’habitants de Limoges pour voir aboutir leur volonté de rejeter la
médiocrité de la premiére gare et pour mériter une architecture ferroviaire valorisante pour eux, pour la ville et
son quartier ! » [Dethier, et alii, 1988, p 86]. Le débat dépasse rapidement le cadre local pour avoir une
répercussion nationale, ce qui aboutit en 1908 a une prise de position ministérielle ordonnant la construction
d’une nouvelle gare. Le nouveau batiment fut alors construit avec les matériaux innovants de 1’époque — béton
armé et charpente en acier — et inauguré en 1929, seulement. Aujourd'hui inscrite sur la liste complémentaire des
Monuments Historiques, la gare de Limoges-Bénédictins est un des repéres monumentaux de la ville, et figure
en bonne place dans les illustrations de cartes postales.
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GARES ET ARCHITECTURE : ENTRE CLASSICISME ET MODERNITE

>> La gare des sculpteurs : vocabulaire architectural classique
en référence aux villes traversées, au progres et glorifiant la compagnie ferroviaire

Campanile de la gare de Lyon
(Paris)

Monogramme de la Compagnie Paris-Orléans
(gare de Limoges)

RINE O BENEE

“Une centralité triomphante sculptée dans la pierre, au fronton des gares” (Sauget, 2009, p. 202)
Fronton de la gare du Nord, avec le nom des villes traversées par le réseau (Paris)

>> La gare des ingénieurs : modernité et prouesses techniques

Halle Polonceau (Gare de Lyon-Perrache) Verriere de la gare d'Austerlitz (Paris)

Réalisation : A. Delage, UMR 5600 (2012). Sources : photos A. Delage (entre 2008 et 2011)

Ilustration 3: Gares et architecture, entre classicisme et modernité
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Toutefois, il ne faut pas perdre de vue que cette architecture monumentale est avant tout au
service de la Compagnie ferroviaire qui la possede, et dont elle doit exprimer la splendeur et la
puissance, ainsi que I’étendue de son réseau. Les gares sont donc estampillées des initiales de la
compagnie en bonne place sur les frontons (voir illustration 4 sur Parchitecture des gares, page
précédente). En outre, architecture monumentale est réservée aux gares les plus importantes du
réseau, et les gares plus modestes ne bénéficient pas de plans originaux : elles font 'objet d’une
typologie architecturale en fonction de la taille de la gare — gare de plain-pied ou avec étage,
nombre de corps de batiments, etc. L’architecture est donc ’expression directe de la place
de gare dans le réseau, reproduisant de fagon quasi exacte la hiérarchie urbaine de
Pépoque.
Cette conception tres ‘réseau’ du signal urbain qu’est la gare perdure jusque dans les années 1990,
méme si la SNCF doit composer avec les autres symboles urbains propres a la ville :
« Aujourd’hui, la SNCF se soucie, en priorité, de la perception du résean dans les villes et des
points de repére nécessaires au voyageur d'une gare a 'autre, tandis que les villes mettent en place
les signes de leur propre identité. A Lille comme a Satolas, la gare est dominée par le signal
d auntres maitres d'onvrage et d'antres architectes : Calatrava ou Koolbaas, superposent a la gare
et sa halle, signe ferroviaire séculaire, une autre architecture pour le compte de la région on de la
ville. Denx lgitimités s'expriment conjuguant le résean ferroviaire et ['identité de la ville. » [Le
Monitenr, 07.12.1990, p 88].
La priorité de la compagnie ferroviaire reste 'identification du réseau TGV par les voyageurs, qui
reconnaissent vz le mobilier par exemple ou la signalétique qu’ils sont dans une gare du réseau du
TGV Atlantique par exemple (sans forcément étre en mesure de dire dans quelle ville
précisément puisque le méme vocabulaire architectural et d’aménagement est utilisé dans toutes

les gares du réseau.

Ainsi, de simple débarcadere, les gares acquicrent en quelques décennies le statut de monument
urbain. Elles sont nées des innovations techniques de leur temps et en célebrent les bienfaits par
leur visibilité urbaine. Si elles sont rapidement devenues des monuments urbains, il ne faudrait
cependant pas s’en tenir a une vision idéalisée — et dépassée — de la gare joyau
architectural marquant Pentrée des villes : le mouvement moderniste s’est inscrit en réaction
contre cette monumentalité, soit en enterrant les gares pour dégager le sol pour d’autres usages®,
soit en les reconstruisant selon les standards modernes de I’époque’’. 1l s’ensuit une perte de
visibilité urbaine de la gare, qui amoindrit le r6le de porte d’entrée urbaine que sa monumentalité
pouvait lui conférer. Des lors, la gare contemporaine aurait davantage un « rdle de relais » que de
porte de la ville, et, tout en s’urbanisant (« ax sens fort »), serait bien le « haut lien des nonvelles (et moins
nouvelles) rountines de la mobilité » [Joseph, 1999, p 7]. Mais cet effacement relatif de la gare ne va

pas de pair avec un effacement du quartier de gare dans les projets contemporains :

% Exemple de Pennsylvania Station (New York City), construite au début du XXe dans une typologie
architecturale empruntée aux termes de Caracalla & Rome, et rasée dans les années 1960 pour libérer les droits du
sol au profit de la construction de bureaux et du Madison Square Garden, a une époque ou le souci patrimonial
n’était pas trés développé aux Etats-Unis.

7 Exemple de la gare de Liége, qui ressemblait 4 la gare de I’Est de Paris, et a été remplacée par un batiment
avec une facade rideau a la fin des années 1950.

48



« 87 le signe-gare s’estompe, on cherche toutefois a souligner la présence des gares majenres par la
construction de tours a larchitecture signifiante, proches ou enjambant ['édifice : le signal existe
toujonrs, mais il n'appartient plus directement a 'univers ferroviaire » [Ménerault, Barré
(dir.), 2001, p 11].
On ne saurait donc réduire la gare a sa dimension purement architecturale — méme si cette
derniere est un élément non négligeable de la valeur actuelle des gares dans nombre de projets de
renouvellement urbain. Il nous faut donc envisager maintenant les activités que polarise la gare,

constituant de fait un quartier dont le caractere bipolaire est constitutif de son identité.

w

LIMOGES: h are i

Bénédictins

Illustration 4 : Carte postale de Limoges, avec la gare des Bénédictins (année 2008)
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1.2. L’émergence d’un nouveau quartier dans la ville, polarisé par la gare

La situation de la gare a fait débat lors de P'apparition du chemin de fer : fallait-il positionner la
gare hors de la ville pour éviter d’en subir les nuisances ? ou au contraire au plus pres de
I'urbanisation et des voyageurs ? Si un quartier peut préexister a la gare (exemple de Strasbourg,
cf. Gérard et Gérard, in Joseph, 1999), cette dernicre entraine souvent 'extension urbaine et
polarise activités et habitants, donnant naissance au ‘quartier de gare’, souvent a part dans la ville,
percus comme des « secteurs de transit, aux infrastructures hitelieres modestes oi se sont rassemblées les
conches populaires » [Caron, 2000, p 27]°. Dans tous les cas, la gare peut étre pergue comme une
« matrice urbaine» [Sauget, 2009, p 214], a linstar de la description du quartier de la gare
d’Orléans™ a Paris qu’en fait Victor Hugo :
« Partout on l'on place, sur la lisiere d’une capitale, l'embarcadere d’un chemin de fer, c'est la
mort d'un faubourg, et la naissance d'une ville. 1/ semble qu’antour de ces grands centres du
monvement des peuples, an roulement de ces puissantes machines, an souffle de ces monstruenx
chevaux: de la civilisation qui mangent du charbon et vomissent du feu, la terre pleine de germes
tremble et s'onvre pour engloutir les anciennes demenres des hommes et en laisse sortir de

nouvelles. Les vieilles maisons croulent, les maisons neuves montent. » [Hugo, Les Misérables,
1862, cité par Sauget, 2009, p 214]".

a. Le lien fonctionnel entre la gare et son quartier (par le transport)

La gare est indissociable du chemin de fer dont la fonction est le transport de marchandises
originellement, puis de voyageurs. Le développement de ces deux types de trafic s’accompagne
on I’a vu d’'une hausse du niveau de services offerts en gare, ainsi que d’une diversification de ces
activités dans le périmetre du batiment voyageur dont la taille s’accroit en fonction. Mais
linfluence de la gare dans la ville dépasse rapidement les limites de la gare elle-méme, et fixe un

certain nombre d’activités, dont le lien commun réside dans la présence d’une gare.

Un lieu polarisant des activités liées au transport de personnes et de marchandises

La gare est en premier lieu un nceud de transport. Initialement, le chemin fer est une alternative
au transport par voie fluviale: la voie ferrée prend le relais du canal quand les conditions
topographiques ne permettent plus le passage en bateau. Il est donc naturel de voir aboutir les

premicres lignes au canal ou au fleuve [Lambert, 1995, p 81]. Rapidement, la gare attire les

6% A Paris, d’un point de vue morphologique on peut difficilement parler de ‘quartier de gare’ tant les gares sont
enkystées dans le tissu urbain. Cependant, d’un point de vue symbolique, il existe bien un ‘quartier de gare’,
avec cette particularité que les habitants sont souvent des familles chassées du centre-ville par les travaux
haussmanniens, ou bien ceux qui « a peine arrivés dans la capitale, trouvent dans la proximité avec la gare un
lien avec leur pays d’origine » [Caron, 2000, p 27].

% Ancienne gare de la Compagnie Paris-Orléans, et actuelle gare d’ Austerlitz.

" Stéphanie Sauget précise ensuite, 2 la lumiére des travaux de Bernard Rouleau, qu’une étude des cartes
topographiques ne montre pas une évolution du parcellaire significative sur ce cas précis de la gare d’ Austerlitz.
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services de messageries et de poste, puis les transports en commun : terminus de bus, de
tramway. En raison de la congestion provoquée par ce mélange d’activités et de trafics, la gare se
dédouble par la dissociation entre les activités de transport des marchandises et les activités de
transport des voyageurs [Lambert-Bresson, in Joseph, 1999, p 82]. Ainsi, méme si les termes ne
sont pas employés a I’époque, la gare est de fait un nceud d’interconnexion entre différents
moyens de transport, donc un poéle d’échanges multimodal. C’est I'interface articulant les réseaux

interurbains et intra-urbains.

La gare est initialement liée a ’activité miniére et industrielle. Son implantation répond donc
dans un premier temps a un souci de proximité des lieux de production, de commerce, des ports.
Cette activité de fret nécessite des infrastructures pour I'assemblage des trains de marchandises, et
fixe donc des entrepots ainsi que des usines d’assemblage tirant parti de la proximité de la gare, a
la fois pourvoyeuse de maticres premieres, mais aussi exutoire des produits finis. Ces industries
demandent en général la création d’embranchements particuliers les reliant aux voies ferrées, et
grandes consommatrices d’espace — communal pour la plupart ="' [Bourelly, 2008], ce qui

contribue a créer ces paysages ferroviaires spécifiques.

En raison de leur emplacement en lisiere de ville, et fait accentué par la coupure engendrée par les
voies ferrées souvent tangentes au noyau urbain, les gares se caractérisent par une dissymétrie
fondamentale : une de leur face est de facto orientée vers la ville (la facade ornementée en
général), tandis que 'autre se tourne vers la partie moins urbaine. L’arriere des voies concentre en
général ces activités industrielles : ce cOté-ci y est plus propice car il y a plus d’espaces libres, et les
nuisances induites ne viennent pas géner les quartiers résidentiels. Outre Pemprise liée au fret,
plus tard propriété du Sernam’”, on trouve souvent le centre de tri postal (cas de Saint-Etienne,
de Stuttgart, de Ziirich, entre autres) pour collecter et redistribuer le courrier arrivé par train.
Cette activité¢ industrielle, qui s’ajoute aux infrastructures ferroviaires, a des conséquences
morphologiques et paysageres lourdes, avec de vastes ilots, des batiments massifs avec leur toit de
shed caractéristique. De facon plus générale, cet espace derriere les voies constitue souvent

Parriére-cour de la ville avec toutes les activités non désirées en son centre.

On peut alors patler de « ferroviarisation » des villes de la seconde moitié du XIXe siecle : par ce
néologisme créé pour Paris, Stéphanie Sauget suggere que :
«La wville change de nature : son paysage sensible change considérablement, aussi bien
visuellement que sur le plan des odeurs, des bruits coutumiers, des expériences physiques de la

ville. Les trains deviennent familiers. Les gares constituent de nonveaux reperes dans Paris et
entrent dans les parcours de voyages quotidiens ou au long cours. » [Sauget, 2009, p 282].

Rapidement, le transport de voyageurs connaissant un certain essor (lié aussi aux efforts

publicitaires en faveur du tourisme dans des stations balnéaires ou les investisseurs sont les

"' Entre 1857 et 1937, Thomas Bourelly dénombre plus d’une centaine de ces embranchements particuliers
autour des enceintes ferroviaires lyonnaises. Cette « toile ferroviaire » totalise dans les rues de Lyon 1300
metres en 1897, pour atteindre 2600 métres en 1913 et plus du double a peine onze ans plus tard. [Bourelly,
2008, p 110].

72 Service National de Messagerie, filiale de la SNCF.
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mémes que ceux des compagnies ferroviaires), les logiques d’implantation des gares évoluent,
avec une position moins excentrée car l'acceés au centre des voyageurs devient un critere
important. Il s’ensuit un certain dédoublement de la gare, lié a la dissociation des activités liées

aux marchandises de celles liées aux voyageurs.

De l'autre coté de la gare, en face urbaine, ce sont les activités liées au transport de voyageurs qui
se concentrent au plus proche de la gare: services de bagages, mais surtout brasseries et
restaurants, "café de la gare", "Hotel Terminus" ou "Hotel de la Gare" se dressent au droit du
parvis de la gare, comme on le voit sur cette carte postale ancienne qui précise, schéma et texte en
anglais a Pappui, que I’hétel est a la sortie immédiate de la gare (illustration 5). L’enjeu de
visibilité, littéralement au premier coup d’ceil, en sortant de la gare est primordial, et le voyageur
pressé ou en correspondance trouvera la tout ce dont il a besoin pour se restaurer rapidement ou

se reposet.

Si les activités industrielles tombent progressivement en désuétude sous le coup des effets
conjugués de la déconcentration urbaine et de la désindustrialisation générale des villes
occidentales, laissant de vastes friches, en revanche les activités tirant parti de la présence d’un

flux de voyageurs perdurent aujourd'hui encore.

HOTEL TERMINUS NORD
Opposite the Nord Station (not inside)

? § 300 cHAMBRES

& \ S S 12, Boulevard Denain — PARIS (x°)

2 - | & St (Lot Inter. ; Trudaine Ne 40

3 | 3 19 Téléphone : Trudaine ) 22'46 . Telégrammes : Termnod-Paris - 26
& = =B [ Registre Commerce Seine :

@ % 3

No 119.582

Ilustration 5 : Carte postale ancienne de 1'hotel "Terminus Nord", en face de la gare du Nord a Paris

(non daté)”™

3 Source : http://parisavant.com/index.php?showimage=878 (derni¢re consultation de I’'URL : 19.02.2012).
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La naissance d’un quartier populaire

En plus de bénéficier d’un rayon d’attraction de Iéchelle de 'agglomération pour les usagers du
train, la gare fixe sur place des travailleurs qui établissent leur résidence non loin de leur emploi.
A ces logements modestes s’ajoutent les cités de cheminots, souvent construites dans la
continuité des infrastructures ferroviaires. C’est donc un quartier rythmé et imprégné par la
fonction ferroviaire [Micheau, 1999, p 100] qui s’est constitué au cours du siecle. L’ambiance
industrieuse est teintée du flot de voyageurs dans un sens ou dans l'autre, au gré des arrivées et
des départs des trains tandis que la présence des familles imprime un ton de quotidienneté au lieu,

avec ses commerces de proximité a destination de la population résidente, ses écoles, etc.

Au final, méme si la notion en tant que telle est controversée’*, on peut affirmer que c’est bel et
bien un guartier qui se forme autour de ces gares nouvelles. Sans entrer dans le détail de ce qui
tonde « la physionomie propre» et les « traits distinctifs » de cette fraction du territoire, conférant a
cette dernicre « une certaine unité et une individnalité »”, on peut s’appuyer sur les critéres que Maurice
Imbert dégage dans une approche formelle et descriptive: relative homogénéité sinon
architecturale du moins de la période de construction, ainsi qu’une homogénéité des activités et
des groupes sociaux (quartier populaire). On en définira le périmetre par les considérations
fonctionnelles exposées ci-avant, sans prendre position pour Iinstant sur ce qui le délimite
clairement’’, notamment physiquement.

« Le quartier de gare revétait un caractére concret car il existait une relation directe entre la
population résidant dans ces quartiers, la gare et les petites industries profitant de la proximité de
la gare. C'était aussi des lienx connus pour les activités liées au passage (cafés, hotels, etc.). 1ls
représentaient des centres d attraction pour les usagers de l'agglomération mais aussi pour les
autres villes. » [Micheau, 1999, p 100].

Surtout, a nos yeux, la nature de ‘quartier’ de cet espace autour de la gare repose sur une réalité
moins géographique ou sociologique que symbolique. Ainsi que le précise Maurice Imbert (zbid),
pour discutable qu’elle soit, «/a géographie des quartiers urbains est un élément clé de repérage et
d'identification des espaces urbains, an méme titre que les monuments, les gares, les cinémas, les pares, ete., antonr
desquels le guartier peut s'articuler, en méme temps qu’y prennent corps les représentations symboliques dont se
nourrit limaginaire de la ville ». Précisément, c’est cet imaginaire urbain qui se cristallise autour de la

gare qu’il convient maintenant d’étudier.

™ Nous nous appuyons ici et pour tout le paragraphe sur les définitions critiques de la notion de quartier qu’ont
rédigé Maurice Imbert (dans le Dictionnaire de ['urbanisme et de [’aménagement, sous la direction de Pierre
Merlin et de Frangoise Choay, 2010) et Michel Lussault (Dictionnaire de la géographie et de [’espace des
sociétés, sous la direction de Jacques Lévy et Michel Lussault, 2003).

5 Référence a la définition de Maurice Imbert : « fraction du territoire d’une ville, dotée d’une physionomie
propre et caracterisée par des traits distinctifs lui conférant une certaine unité et une individualité ».

76 Référence a la définition de Michel Lussault : « toute fraction homogéne clairement délimitable d’un espace
urbain ».
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b. Un Janus bifrons ancré dans les représentations collectives

« Le guartier de gare agit encore comme un repére important dans la ville : c’est un territoire identifié et situe,
clément de repérage et d'identification des espaces urbains, méme s'il n'est pas towjours clairement délimité »
[Michaud, 1999, p 7]. Ces propos sur la ville d’Amiens de la fin du XXe siecle sont vrais dans la
plupart des villes ayant accueilli une gare au XIXe siecle : depuis sa construction, la gare joue un
role de repére géographique et mental, ct ce, quelles que soient les valeurs qui sont
accolées au transport ferroviaire au fil du temps. Cette interface entre 'espace technique de la
ville des réseaux, et Pespace urbain, cet univers particulier fait de vapeurs, de sifflements et de
flots de voyageurs pressés fait Uobjet d’'une certaine « zystigue» |[Richards, Mac Kenzie, 1980],
fascinant aussi bien les citadins que les artistes. Malis, « 5/ deés sa naissance, la gare est un signe, elle porte
anssi en elle des éléments de marge » [Ménerault, Barré (dir.), 2001, p 10] : marginalité¢ physique, mais
aussi et surtout marginalité sociale. C’est donc 'ambivalence — précoce — des représentations

attachées au quartier de gare que nous souhaitons souligner dans les paragraphes qui suivent.

. AL r o, . oy . . . N . . . 77
Le quartier de gare c6té face : une vitrine de modernité, « incitation a 'imaginaire »

L’image dorée du quartier de gare est essentiellement liée a la présence de la gare elle-méme
symbole de modernité. Le chemin de fer connait rapidement un vif succes aupres des voyageurs,
et, par contagion, fait des gares les « cathédrales de '’humanité » pour reprendre 'expression, de
Théophile Gautier’®, largement citée dans les divers articles scientifiques sur les gares. Symboles
de la Révolution industrielle, les gares acquierent de ce fait immédiatement une image positive de
modernité grace a la vapeur qui fait avancer les trains, mais aussi grice aux prouesses

architecturales déja évoquées.

Le mythe du voyage en train est ancien et tenace” : si aujourd'hui encore on se souvient en
général de son premier voyage en train, souvent lié aux souvenirs d’enfance ou des premieres
vacances”’, on peut aisément imaginer la puissance évocatrice du train au XIXe siécle avec sa
machine rutilante, synonyme d’ailleurs, de conquéte dun lointain horizon, a linstar des
locomotives du Far West laissant leur trainée de fumée dans des villages de western... Aussi, et
surtout, le train apporte une nouvelle vision du paysage, non seulement a une vitesse plus rapide
que lallure habituelle a pied, a cheval ou a char a beeufs, mais aussi par une vue latérale facon
travelling, doublée d’une vue par 'envers, « par le fond des jardins, par le cul des parcelles », comme le fait
remarquer Francis Beaucire dans un texte empreint de sensibilité sur le paysage ferroviaire
[Beaucire, 2005, p 44]. Malgré la désatfection pour le chemin de fer a partir de la Seconde guerre
mondiale, malgré la fin de la locomotive a vapeur, suscitant parfois de la nostalgie, il semble que
ce mythe du voyage ne se dément pas: les trains mythiques alimentent réguliecrement les

magazines de voyage, tels que le Simplon, le Transsibérien, ou les lignes transamériques, qui

" Dethier, 1978, p 145.
8 Théophile Gautier, « Des gares de chemin de fer », Le Moniteur Universel, 13 juillet 1868.
7 Mais battu en bréche par une pratique pendulaire quotidienne du train (navetteurs).

%0 Néanmoins, cette mythification peut étre liée a I’enfance, car le souvenir peut étre moins positif, comme 1’a
montré Christian Lallier dans le cadre de son film documentaire pour BahnVille 2 [Lallier, 2010].
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aménagent certains de leurs wagons de siéges panoramiques destinés a admirer le paysage défiler

lentement®’.

Cet objet nouveau qu’était la gare ne manqua pas d’éveiller I'intérét des artistes les plus a I'affat
des mutations sociales de leur époque. Rapidement, elle suscite une fascination, parfois teintée
d’inquiétude face a cette modernité éclatante. Jean Dethier explique a ce propos :
« Si physiguement, l'architecture de la gare adopte souvent an XIXe siecle la forme d’une
nouvelle porte de la ville, elle est surtont, mentalement, la porte onverte sur un fabulenx lointain,
ferroviaire, aventurenx: et exotique qui a abondamment alimenté l'inspiration des romanciers et
des poctes, méme si, aux débuts du ferroviaire, ils furent réticents a chanter la gare. » [Dethier,
1978, p 12].
Le motif ferroviaire est en vogue dans la deuxieme moitié du XIXe siecle, et la gare constitue
une source d’inspiration pour de nombreux artistes : écrivains et peintres notamment voulaient

témoigner de ce phénomene majeur de leur temps.

Illustration 6 : Deux visions de la gare Saint-Lazare : Manet (1873), et Monet (1877)

En rupture avec la tradition picturale du paysage harmonieux, bucolique — romantique —, de
nombreux peintres intégrent ces machines dans leurs composition, a l'instar de 'impressionniste
Monet, qui représente a plusieurs reprises les vapeurs de locomotives dans ses tableaux, et
consacre une série entiere de peintures a la gare Saint-Lazare de Paris (voir illustration 6 ci-
dessus). Alors que Manet, dans son tableau du méme nom, La gare Saint-Lazare (1873), évoque la
gare et le train de facon métonymique par le biais d'un panache de fumée que regarde avec
attention la petite fille, Monet au contraire plante le chevalet en plein cceur de la gare® et en

représente le cceur fourmillant dans toute sa technicité. En effet, « désireux: de s'atteler a un sujet

81 « Les trains américains sont lents et permettent de voir venir, les décors apparaissent, disparaissent, le hasard
a sa place, les images sont fragiles et furtives, la vitre leur donne un aspect diffus. Je deviens spectateur, comme
si je photographiais pendant un travelling interminable » (Jérdme Brézillon, photographe (1964-2012),
exposition On Board, 2011).

%2 La rupture avec la peinture classique est donc double : peindre en plein air, ‘sur le motif’, et non en atelier, et
peindre un sujet urbain et non pas une scéne de nature.
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résolument moderne et nrbain »*, Monet demande en 1877 lautorisation de s’installer dans la gare au
directeur de la Compagnie des Chemins de fer de ’Ouest. Parmi la dizaine de tableaux qu’il a
exécutés, celui-ci (llustration 6 de la page précédente, a droite) représente de la facon la plus
complete Patmosphere de la gare, en n’oubliant pas les cheminots, dont I'un est littéralement mis
au premier plan. Avec en arriere-plan les immeubles haussmanniens du quartier de I’Europe, le
cadre géométrique et symétrique de la halle de la gare circonscrit la sceéne, ou le statisme de la
locomotive de gauche met en valeur le mouvement de I'arrivée de celle a droite, ainsi que celle,
plus loin au centre, précédée de son panache de fumée, et annoncant leffervescence des
passagers que 'on devine agglutinés sur le quai a droite de I'image. Le tracé net de la charpente
métallique et de la locomotive de droite contrastent avec les volutes de vapeur, et les touches de
peinture visent a montrer les impressions suscitées par les jeux de lumiére a Dair libre, a travers la
halle, ou avec la vapeur d’eau. I.’écrivain et critique d’art Emile Zola, dans le compte-rendu du
Salon Impressionniste de 1877, juge ainsi le travail de Monet y exposant une partie de sa série sur
la gare Saint-Lazare :

« Il [Monet] a exposé cette année des intérieurs de gare superbes. On y entend le grondement des

trains qui s'engonffrent, on_y voit des débordements de fumée qui roulent sous les vastes hangars.

La est anjourd'hui la peinture, dans ces cadres modernes d'une si belle largenr. Nos artistes

doivent trouver la poésie des gares, comme leurs peres ont trouvé celle des foréts et des flenves. »
Zola (1877)

Ainsi, la vision que les artistes donnent de la gare est en général positive, porteuse de modernité,
méme si cela a parfois un coté inquiétant, comme Zola, en tant que romancier cette fois, dans sa
fameuse description de la locomotive Lison (La béte humaine, 1890). A travers I’étude de cartes
postales, posters, ceuvres picturales, littéraires et cinématographique [Dethier, 1978, Richards,
Mac Kenzie, 1986, Caron, 1997, La France des gares, 2000], on pourrait détailler la puissance de
I'imaginaire que mobilise la gare, comme lieu du voyage, comme lieu emblématique des
innovations du XIXe siecle, voire méme comme élément a Porigine de toutes les évolutions
majeures de ce siécle [Richards, Mac Kenzie, 1986, p 1]*. On se contentera simplement de
rappeler que les freres Lumicres, inventeurs lyonnais du cinématographe, se sont fait connaitre

par leur film L entrée du train en gare de La Ciotat (1895)%.

% Voir la note a ce propos de Fleur Siouffi pour le compte de la Réunion des Musées Nationaux, a 1’adresse
suivante : http://www.histoire-image.org/site/oeuvre/analyse.php?i=4 (derniére consultation : 10/03/2011).

% Notes Parisiennes - Une Exposition : Les Peintres impressionnistes; le 19 avril 1877 (source :
http://www.cahiers-naturalistes.com/Salons/19-04-77.html (derni¢re consultation le 11/08/2011).

% “Many, if not most, of the distinctive phenomena that constitute ‘the nineteenth century’ are directly due to
railway speed; that is, we can scarcely imagine the possibility of their development in the absence of railways”,
T. C Farrer, cité in [Richards, Mac Kenzie, 1986, p 1].

% Pour plus de références, on se reportera avec profit au Guide Gallimard La France des gares (2000).
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ALr e . . , . vi
Cété pile : un quartier intetlope et mal famé, une « cour des miracles »*

Sila gare est érigée au statut de temple de la modernité par les artistes de 'époque, et comme
monument urbain incontournable des visites touristiques®™ [Saturno, 7 Joseph, 1999], en
revanche le quartier adjacent s’attire rapidement une réputation plus ou moins sulfureuse,
consacrant 'expression du ‘quartier de gare’ avec une connotation d’espace intetlope, lugubre,
propice au crime (voir illustration 7.a., page suivante), aux trafics en tous genres — et cadre
privilégié des romans policiers s’inspirant des faits divers de I’époque. Ces romans policiers
constituent d’ailleurs une ressource précieuse (au méme titre que les mains courantes déposées a
la police pour les larcins commis en gare) pour comprendre I'envers des gares et des quartiers de
gare, 'atmosphere spécifique qui y regne [Sauget, 2008]. Dans la littérature du XIXe siecle
soucieuse de réalisme en général, et dans ce type de littérature en particulier, on voit comment
« les gares (...) deviennent des lieux anonymes et froids, sans cesse traversés de flux de voyageurs ou de
banlieusards pressés, ne prétant aucune attention aux autres ; dans cette jungle moderne, tout devient alors

possible : le menrtre, lattentat ou le rapt, puis la fuite anonyme du coupable » [Sauget, 2008, p 21].

Il ne s’agit pas ici de faire une généalogie de la marginalité gravitant autour des gares, mais force
est de constater que tres vite, les gares ont aussi attiré des activités et des populations marginales,
leur conférant une mauvaise réputation aupres des citadins [Damon, 1995, 1996]. Cette image
répulsive est ancienne, comme latteste 'existence en anglais de Uexpression "#o come from the wrong
side of the tracks", faisant référence a la coupure due aux voies ferroviaires dans le tissu urbain. En
effet, les gares ayant été construites originellement en périphérie des villes, elles ont polarisé
autour d’elles d’autres activités industrielles nécessitant une forte emprise fonciere, et attirant des
populations populaires. Le cas de Lyon est exemplaire : la gare historique de Perrache, datant du
XIXe siecle, coupe littéralement en deux la presqu’ile emblématique de la seconde ville de France.
Non seulement les voies sont surélevées, faisant de cette coupure une barriére en hauteur que
I'on franchit par de lugubres voutes. Mais en plus, ces voies sépatent et opposent au nord un
quartier traditionnellement bourgeois, aux immeubles cossus et aux rues d’antiquaires (le "bon"
coté des voies donc), et au sud un quartier abritant deux prisons, le marché de gros, le port et une
gare de triage : autant d’activités indésirables dans le centre d’une ville, qui ont été repoussées la,
sur des terres gagnées grace aux travaux d’endiguement de I'ingénieur Perrache. Par conséquent, il
est encore assez mal vu de venir "de 'autre coté des voutes", du sud de la Presqu’ile, méme si les
choses sont en train d’évoluer, du fait notamment de la construction du nouveau quartier
Confluence. Ce role de coupure urbaine confere alors aux quartiers de gare ce que Jane Jacobs
appela « la malédiction du vide des frontieres» (« the curse of border vacuums », Jacobs, 1961, p 259) :
I'impossibilité de traverser a cet endroit modifie les flux de personnes (de plus en plus en rares en

approchant de la fronticre) et la nature des activités humaines induites.

87 Lexpression est empruntée a Djemila Zeneidi-Henry, qui voit dans la gare la « nouvelle cour des miracles des
SDF » [Zeneidi-Henry, 2002, p 237].

% Les gares, parisiennes notamment, sont non seulement présentes dans les itinéraires conseillés par les guides
touristiques du XIXe siécle, mais la visite de I’intérieur méme du batiment est aussi conseillée (gare de 1I’Est par
exemple : « C’est en 1878 que la gare devient, de "point de vue panoramique"”, un véritable monument. L’image
a donc évolué et le sens et la place de la gare de I’Est dans I'imaginaire ou l'imagerie collective ne sont plus les
mémes » Saturno, in Joseph, 1999, p 103).

57



On trouve des éléments similaires outre-Atlantique, ou par exemple a New York City, le quartier
adjacent a Pennsylvania Station s’appelle He//’s Kitchen, la cuisine de I'enfer, 'antre du diable. C’est
en effet dans ce quartier que les abattoirs se situaient, déversant des flots de sang dans les
caniveaux, sang bientot melé de celui des victimes des gangs qui maitrisaient le quartier, réputé

pour étre le plus dangereux de toute ’Amérique [Diehl, 1985].

Aussi, une longue tradition fait des quartiers de gare les lieux privilégiés des hotels de passe, de
prostitution (et aujourd'hui de sex-shops, illustration 7.b.), sans doute en lien avec la fonction de
transit de cet endroit. Progressivement, les gares, outre ces activités interlopes, attirent aussi des
marginaux — dont la figure emblématique est le clochard ou le sobo [Damon, 1996] — qui trouvent
la un refuge, dans un endroit qui est ouvert jour et nuit, un peu en marge de la ville, mais a
proximité du centre et de ses services. La gare devient alors un « espace de déclassement », un lieu de
la « désaffiliation sociale » [Kokoreff, 2002, pp 178 et 186], du rebus de la société, mais aussi
nécessaire a la société, comme les coulisses d’un théatre le seraient pour la scene, sous les feux de

la rampe.

Le Petlt Journal

SUPPLEMENT ILLUSTRE 5 A30NMININTS

b P Jewus) B

LE CRIME DE LANGON
renchery €1 Parret dranglent N Renget €ans la cave du rafe de la Gare

a. « Brancherry et Parron étranglent M. Monget dans b. Devanture de boutique, rue Paradis (Liége),
la cave du Café de la Gare » (« Le crime de Langon », cliché A. Delage, 2009
Supplément illustré du Petit Journal, 14 avril 1907

© MucEM ¥

Ilustration 7: Images de l'interlope des quartiers de gare

% Source de I’image : Réunion des Musées Nationaux, derniére consultation de IURL le 01/07/2012,
http://www.photo.rmn.fr/ct/htm/CSearchZ.aspx?0=&Total=4&FP=15306134&E=2K1KTSUDL2RLN&SID=2K
IKTSUDL2RLN&New=T&Pic=1&SubE=2C6NUOKLZRIN.
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Cette réputation d” antimonde ™ s’est accentuée au fil du temps, du fait notamment de Ihistoire
de la fréquentation ferroviaire et de son déclin. En effet, le succes des gares, largement relayé par
la presse, ne se dément pas et acquiert une situation quasi monopolistique sur le transport de
longue distance en 1914, date a laquelle Georges Ribeill situe '« age d’or » des gares [Ribeill,
1996]. Mais la fin du monopole ferroviaire s’amorce des entre-deux-guerres, sous les coups de la
voiture individuelle, plus flexible, puis, apres la Seconde Guerre mondiale, face a la concurrence
de P’avion, plus rapide’’. Outre ces évolutions techniques, des changements sociaux tels que la
montée de la société individuelle, combinés aux nouvelles conceptions architecturales du
Mouvement Moderne prompt a faire table rase du passé”, marquent le déclin du chemin de fer,
et donc, de la gare. Ce désintérét pour le chemin de fer, combiné a un manque d’entretien des
batiments, fait des gares aux facades noires, des endroits sombres et obsolétes dans leur
fonctionnement interne. Une premicre vague de modernisation est lancée au cours des années
1970, mais il faut attendre les années 1980 pour voir les premiers guichets automatiques et
escaliers mécaniques. Cette désaffection pour la gare, devenu lieu impersonnel et banal a la fin
des années 1970, ressort bien dans le catalogue de I'exposition Le femps des gares a Beaubourg en
1978 : sur quatorze, trois chapitres consécutifs soulignent une inquiétude concernant I'avenir des

gares : « une espece en danger », « lieu public a réinvestir », et « identité a la dérive » [Dethier,
1978].

La dégradation de la gare du fait de cette désaffection pour le train est suivie dans le temps (mais
sans lien de causalité direct) par une dégradation du quartier de gare dans son ensemble. Le
départ des activités industrielles des périphéries des villes (desserrement) puis des villes
occidentales (désindustrialisation) laisse de vastes friches abandonnées derricres les gares, lieu de
prédilection de squats en tous genres, et renforcant la mauvaise image des quartiers de gare au
sein de la population. De ce point de vue, les années 1970 marquent une déconnexion des
trajectoires de la gare et du quartier de gare jusque la fortement imbriquées : la gare polarisait
fonctionnellement son espace, elle était directement a Porigine de la constitution de ce quartier.
En revanche, la dégradation du quartier de gare s’explique moins par des considérations liées au
domaine du transport (désaffection pour le train du fait de la concurrence de 'automobile et de
I'avion) que par des enjeux économiques globaux (la mondialisation de I'économie et la
délocalisation des industries dans d’autres pays ou la main d’ceuvre est moins couteuse). De ce
point de vue, les terrains autour de la gare connaissent la trajectoire de tout espace industriel en

milieu urbain hérité du XIXe siecle, il n’y en cela pas de spécificité du quartier de gare en la

% « Partie du Monde mal connue et qui tient d le rester, qui se présente comme le négatif du monde et comme
son double indispensable ». L’antimonde regroupe les activités paralléles, telles que trafics illégaux, prostitution.
Il prend place dans des quartiers « réservés », souvent aux portes de la ville, au port, a la gare, etc. (cf. article
« Antimonde » de Roger Brunet, in [Brunet, Ferras, Théry, 2005].

! Le fret ferroviaire souffre lui aussi d’une baisse d’activité, en raison de la concurrence du transport routier par
camion, de porte a porte, donc plus flexible.

%2 Le Corbusier dans son plan pour Paris (plan Voisin, 1922-25), prévoyait de mettre la gare centrale, unique,
sous terre.
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matiere. Le rappel de ces éléments de chronologie incite donc a éviter tout lien de causalité entre

la valeur négative du transport ferroviaire et la valeur négative du quartier de gare.

>>> Au final, s'opere des le XIXe siecle un décalage dans les représentations entre la gare
proprement dite et le quartier de gare. Autant la premicre fait 'objet de toutes les louanges du
fait des valeurs positives qu’elle symbolise (modernité, rapidité, mouvement, puissance), autant le
second cristallise les valeurs négatives de la marginalité, du crime, etc. Phare urbain d’une part,
attirant toutes les attentions, bas-fonds de la ville et repoussoir social d’autre part, les deux étant
intimement liés. Au fil du temps, la nouveauté et la modernité du transport ferroviaire perdant de
son lustre, notamment dans la seconde moitié du XXe siecle, c’est essentiellement la
connotation négative du ‘quartier de gare’ qui reste dans les esprits. Par conséquent,
lorsque ces espaces font I'objet d’opérations de renouvellement urbain, on comprend d’ores et
déja que le travail pour changer les représentations et inverser la valeur symbolique du lieu

s’averera un point crucial de ces projets.
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Conclusion de la section 1. : Entre nceud et lieu, la gare et son quartier au
cceur de nombreux paradoxes

Au terme de cette partie consacrée a la gare et au quartier de gare en tant qu’objets nouveaux
dans la ville et la société du XIXe siecle, leur singularité dans la ville est manifeste : a la fois nceud
et lieu [Bertolini, 1998)], « connecté a de lointains espaces » et « immergé dans un espace proche » [Bertolini,
1996, p 86], cet espace met en co-présence l'ici et lailleurs ainsi quune multitude d’usages et
d’usagers. Un certain nombre de paradoxes peuvent alors définir la gare et le quartier de gare,
soulignant leur ambivalence fondamentale: on pourrait presque dire que la gare renvoie

symboliquement a tout et son contraire.

- Du point de vue urbain, c’est un lien inter-urbain, mais une coupure majeure du tissu

urbain.

- Du point de vue économique, les activités liées a la gare reproduisent cette dichotomie de
part et d’autre des voies, avec d’une part les activités liées au transport de voyageurs coté

centre urbain, et activités industrielles coté marges urbaines.

- Du point de vue fonctionnel, c’est un nceud de communication qui polarise les flux, tout
comme c’est un lieu de vie, qu’il s’agisse de I'espace public que constituent la gare et son

parvis, ou de son quartier populaire.

- Du point de vue architectural, c’est autant I'ceuvre de I'ingénieur, avec sa vision technique

et moderniste, que celle de I'architecte, avec son sens artistique (plus classique)”.

- Et du point de vue symbolique, la gare est une vitrine de la ville et de la compagnie
ferroviaire, ou sont mis en scene la modernité, la vitesse et le progres, mais ses abords
font davantage figure d’espace de relégation, de « coulisses » de la ville, non seulement par
lagrégation d’activités industrielles polluantes et/ou indésirables en centre-ville, mais

aussi par la population interlope qui y gravite.

Si 'on excepte quelques opérations de spéculation immobiliere, notamment a Paris [Terade,
2007], et les tentatives de régulation communale des emprises ferroviaires et industrielles
[Bourelly, 2008], la constitution des quartiers est relativement spontanée, faite d’agrégats urbains
au fil des années et de la croissance urbaine. Ces quartiers gravitent clairement autour d’une gatre a

Iemprise foncicre tentaculaire.

Leur déliquescence est le fait d’'un déclassement progressif d’une partie des activités qu’ils
abritent, et de la précarisation croissante de leur population n’ayant pas toujours les moyens
d’entretenir et de moderniser leur habitat. Dés lors, la saisie de cet espace urbain singulier
par une démarche de projet urbain constitue une rupture radicale dans I’histoire de ces
quartiers, dont I’identité relevait jusque la davantage d’une réalité sociale et spatiale, que

d’une volonté politique d’action sur un espace.

%3 Longtemps, les études en architecture étaient rattachées aux Ecoles des Beaux-arts.
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2. Une nouvelle génération de quartiers de
gare TGV : vers une déconnexion de la gare
et de son quartier ?

Apres deux décennies (1950-1970) de « subordination du rail a l'antomobile » |Ribeill, 1996, p 61],
larrivée du TGV en France marque une rupture dans Ihistoire des quartiers de gare en Europe
Occidentale. Ce n’est pas tant 'innovation technique en soi — « mineure pour certains » [Klein,
2011] — que ses répercussions de divers ordres qui constituent une mutation majeure dans la
facon de prendre en compte les gares et leur quartier adjacent. Le TGV entraine un changement
d’image du transport ferroviaire vu a la fin du XXe siecle comme vieillot ('antique Micheline
crachotante, autorail poussif et inconfortable) : le train aux lignes fuselées et a grande vitesse est
de nouveau un symbole de modernité. Cest un moyen de locomotion qui apporte un vrai gain en
termes de qualité de service et de temps de parcours : le TGV concurrence désormais la voiture
voire 'avion pour les trajets professionnels mais aussi de loisir. Outre la contraction de I'espace-
temps qu’il suscite, le TGV créé surtout un réseau au départ tres sélectif de villes connectées plus
ou moins directement a la grande vitesse : partie prenante du processus métropolitain, le TGV
sert de support a de nouveaux discours territoriaux qui font considérer sous un nouveau jour les

gares et les quartiers de gare.

Cette revalorisation du transport ferroviaire est un préalable certainement indispensable au
renouveau des quartiers de gare™. En effet, parallélement a une réelle « TGV mania» [Ribeill,
1999, p 16], et apres quelques projets pionniers liés a la premiere génération de lignes a grande
vitesse dans les années 1990 (Le Mans, Rennes, Lille), on observe un réel engouement, pour ne
pas dire une mode, pour les projets de renouvellement urbain autour des gares centrales, dans des
villes de toutes tailles et de tous profils économiques et urbains, en Europe de fagon générale, en
France en particulier, depuis une petite dizaine d’années. Les revues professionnelles telles que
Diagonal, Urbanisme, ou Traits nrbains se font '’écho de ce mouvement en consacrant régulierement

une ou deux pages a un nouveau projet de gare”.

% Si I’on ne peut éluder le lien probable entre la diffusion du TGV et celle de ces projets, il convient néanmoins
de dissocier des projets urbains proprement dits les simples travaux d’agrandissement, de modernisation, et
d’embellissement que la SNCF engage sur ses gares accueillant le TGV.

% « Les territoires & I’heure de la grande vitesse ferroviaire » (Traits d’Agence, supplément au n°35, hiver
2009) ; « Naples, le temps des gares » (Urbanisme n°368, 2009, p 13) ; Montpellier (« Métropole avec un M
comme mobilités », Traits urbains n°44, 2011, p 5) ; « Saint-Malo met le TGV dans sa Manche » (Urbanisme
Hors-Série n°39, 2011, p 23) ; « Futur quartier EuroRennes : la grande vitesse prend son temps » (Urbanisme
Hors-Série n°39, 2011, p 18) ; « Creil mise sur sa gare » (Urbanisme n°376, 2011, pp 64-65) ; « Saint-Malo met
le TGV dans sa Manche » (Urbanisme Hors-Série n°39, 2011, p 23) ; « Futur quartier EuroRennes : la grande
vitesse prend son temps » (Urbanisme Hors-Série n°39, 2011, p 18); « Gare-République, quatriéme centralité
pour Saint-Malo » (Traits Urbains n°55, juin-juillet 2012, pp. 35-36), etc.
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Le but de cette section est de présenter ces divers projets urbains, en tentant d’en dégager les
principales caractéristiques, méme si une typologie s’avere difficile a établir. De méme qu’un
quartier spécifique avait émergé au XIXe siecle avec de grands traits communs a tous les quartiers
de gare de I'époque, assiste-t-on aujourd'hui a '’émergence d’un nouveau type d’objet urbain, avec

des récurrences fortes indépendantes de la localité ou il se trouve ?

2.1. « Vers le grand retour des gares »° : le renouveau du transport ferroviaire

On ne peut comprendre le renouveau des quartiers de gare sans revenir sur les évolutions du
transport ferroviaire de ces trente dernieres années: outre ’évolution technique qui a des
conséquences spatio-temporelles indéniables, la SNCF s’engage dans un mouvement de
modernisation de 'ensemble de son réseau et de ses gares vieillissantes. Elle est poussée dans
cette direction par la fin annoncée de sa situation de monopole en maticre de transport de
matchandises et de voyageurs. La conséquence immédiate de la directive européenne 91/440,
annongant 'ouverture a la concurrence du transport ferroviaire au sein de 'Union Européenne
est la restructuration de I'entreprise nationale en charge des chemins de fer: la SNCF devient
exploitante d’une infrastructure ferroviaire désormais gérée par RFF (Réseau Ferré de France)” ;
une branche Gares & Connexions est créée pour assurer la gestion des gares et garantir par la
suite I’égalité de traitement entre les transporteurs au sein du batiment voyageurs. Au-dela de ces
reconfigurations structurelles, on assiste surtout a une redéfinition (et une complexification) du
paysage des gares en France, dont la mission dépasse désormais largement la fonction transport

(par ailleurs étoffée en pole d’échanges).

a. Constitution du réseau TGV et diversification des types de gares

Une nouvelle carte de la France ferroviaire

Le 27 septembre 1981, le premier TGV part de Paris et arrive a Lyon, mettant les deux villes a
deux heures 'une de I'autre, contre plus du double en desserte classique. Cette entrée de la grande
vitesse dans le paysage ferroviaire francais et mondial marque une rupture de taille dans I’histoire
du transport ferroviaire bien sir, mais aussi dans celle des gares, qui font de nouveau figure
d’embarcadere (certes un peu décrépi) pour la modernité. Le réseau ferroviaire francais, qui a

rétréci avec la fermeture depuis I'age d’or ferroviaire des lignes les moins rentables, connait une

% Titre d’un article de Marcel Belliot, 2009, paru dans la revue Urbanisme n°365, mars-avril 2009, p 4.

%7 On observe un mouvement analogue dans les autres pays européens, avec en Belgique par exemple la création
d’Infrabel, équivalent de RFF.
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nouvelle phase d’expansion grace aux lignes a grande vitesse (LGV), certains considérant que le
TGV constitue « a lui seul un nonveau systeme ferroviaire » [Auphan, 2008, p 431]. « Devant les succes
technologique, médiatique et commercial de ce nonvean moyen de transport, I'Etat et la SNCF, fortement incités
par des actenrs régionaux, entreprirent dajouter deux: autres lignes» [Varlet, 2008, p 462] : c’est ainsi
quapres la ligne Paris-Lyon sont actés puis mis en service dans les années 1990 les réseaux
Atlantique et Sud-Est, centrés eux-aussi sur la capitale francaise; en 2001 le TGV Sud-Est
rapproche Paris de Marseille en trois heures. Puis le TGV-Est permet aux Strasbourgeois de
rallier la capitale en moins de deux heures. Enfin, le troncon Rhin-Rhéne a été inauguré en
décembre 2011. En parallele, les lignes du TGV Atlantique sont progressivement mises a grande

vitesse sur la facade occidentale du pays, conséquence du Grenelle de ’Environnement.

Les réseaux TGV et LGV en France (état 2011)

Lilie-Europe

Haute Picardie

Mnm.mu

( B3
i ’dms

Le Creusot. TGV

Valence- TGV
Avignon-TGY

Alxen Pr.TGY

Auteur : E. Auphan, 2011
Source : Auphan, 2012, p. 205.

Carte 1: Carte du réseau TGV francais (source : Auphan, 2012, p. 205)
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Ce nouveau réseau TGV se caractérise par un caractere fortement radial : les premicres lignes
construites convergent vers les gares terminus de Paris (voir carte 1 page précédente). Une
dizaine d’années apres la mise en service de la premiere rame, des systemes de contournement de
Paris sont mis en place, comme a Massy-TGV et Marne-la-Vallée, permettant I'interconnexion
des trains de province. D’autre part, le réseau emprunté par le TGV déborde largement le
réseau des LGV proprement dit (en trait noir épais sur la carte). En effet, en raison de ses
caractéristiques techniques, le TGV est capable d’emprunter n’importe quelle voie du réseau
classique (méme écartement des rails, motrice bi-courant™). Par conséquent, le nombre de gares
desservies par le TGV n’est pas représentatif des villes effectivement raccordées au réseau a
grande vitesse. Cela a par ailleurs permis a la SNCF de produire des cartes commerciales ou était
moins patent le déséquilibre entre une France de I’Est bien dotée en LGV et une France de
I’Ouest plus dépourvue en la matiere (tout en contentant les élus soucieux de I'image de marque

de leur ville, desservie par TGV).

Si aucun aménagement spécifique n’avait été prévu initialement pour le TGV Atlantique, il s’est
rapidement avéré incontournable de procéder a un toilettage des gares desservies : une « /gne
Atlantigue » a ainsi été « improvisée en marchant », selon les termes de I'architecte en chef de la SNCF
de I’époque, afin de donner une identité de réseau aux trente gares desservies, notamment grace
au vocabulaire architectural rappelant la mer (voiles)”. Chaque nouvelle mise en service de ligne a
donc été 'occasion de rénover ou de construire de nouvelles gares, plus adaptées a larrivée de ce
nouveau type de train (rames duplex, doubles rames'"). Alors que la localisation péricentrale, au
plus proche des centres urbains, semblait acquise, la desserte TGV entralne au contraire une

diversification des logiques d’implantation des gares.

Complexification des types de gare

Originellement on I’a vu, la gare en tant qu’objet architectural suit un modele assez immuable : un
hall d’entrée de plain pied avec des voies recouvertes d’une halle monumentale. Seuls varient les
habillages architecturaux de facade, et la taille de la gare : la position de la gare dans la hiérarchie
du réseau commande le type de batiment voyageur, plus ou moins grand. Au cours du XXe
siecle, au fil des reconstructions et travaux de rénovation des gares, ce type quasi-unique de gares
se diversifie, comme le souligne la typologie qu’en a établie André Pény (voir illustration 8 ci-
apres). La gare terminus, ou "cul-de-sac", est le modele qui a prévalu dans de nombreuses villes
(toutes les gares parisiennes notamment), quand on voulait approcher la gare au plus pres du
centre ancien, alors que les gares "traversantes" entralnaient une position tangente des voies par

rapport au noyau historique, ce qui maintenait donc la gare a la lisiere de la ville.

% Le TGV peut donc rouler quel que soit le voltage de ligne électrique. Il bénéficie en cela de I’électrification
progressive du réseau ferroviaire frangais au cours du XXe siécle.

% Nous nous appuyons la sur les termes employés par Jean-Marie Duthilleul (figure emblématique de
I’architecture des gares de la SNCF et co-fondateur d’AREP), dans le constat qu’il dresse a propos des gares du
TGV Atlantique en 1990, in Le Moniteur, 7 décembre 1990, p 86.

% Chaque rame étant longue de plus de 200 métres, cela nécessite souvent a minima de réaménager les quais.
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Ces gares de téte représentent une contrainte technique non négligeable dans une logique de
réseau : étre en bout de ligne oblige les trains a rebrousser chemin quand ils repartent, ce qui
nécessite soit de changer la locomotive de coté du train (besoin d’une voie paralléle, perte de
temps), soit d’avoir une locomotive pouvant propulser dans les deux sens, soit enfin d’avoir deux
locomotives. Dans tous les cas, cela représente une contrainte technique dont de nombreuses
gares cherchent a se débarrasser au prix de lourds travaux — au montant pharaonique — dans le

tissu urbain dense (cas d’Anvers).

Illustration 8 : La typologie des gares selon André. Pény (source : Pény, in Ménerault, 2010'"")

En ce qui concerne les gares de passage, la difficulté réside non plus dans exploitation des trains,
mais dans 'acces au quai par les usagers : comment franchir les voies ? Soit on passe au-dessus a
'aide d’une passerelle desservant les quais comme un pont (cas de Lyon-Perrache), voire la gare
elle-méme est construite au-dessus des voies (cas de Limoges-Bénédictins). Soit, et c’est un cas
fréquent, il faut emprunter un souterrain (cas de Bordeaux Saint-Jean, Toulouse Matabiau ou
Saint-Etienne Chateaucreux). Dans tous les cas, il y a un obstacle, une rupture de niveau dans
Paccés au train, ce qui a rendu la mise aux normes PMR'” d’autant plus nécessaire par la création
d’escaliers mécaniques ou d’ascenseurs dans des batiments qui n’avaient pas prévu de place pour

cela dans leurs plans initiaux du XIXe siecle.

Complexification des implantations de gare

La construction du réseau a grande vitesse vient se superposer a I'infrastructure existante, et se
pose la question de 'articulation avec le réseau classique, ainsi que la desserte des anciennes gares.
Logiquement, plusieurs solutions s’offrent aux ingénieurs : Ialternative réside dans le choix d’une
5
logique de réseau ou d’une logique de desserte davantage urbaine. La premiere solution nécessite
de limiter le nombre d’arréts et de détours par les centres-villes : il s’agit de réduire les pertes de
temps liées au freinage, stationnement et redémarrage, et donc de privilégier un temps de
b 3
parcours le plus rapide possible. L’effet d’annonce qui s’ensuit ("Paris-Marseille en trois heures")
est au bénéfice de la stratégiec commerciale de lentreprise. La seconde solution consiste a

desservir la gare centrale, au prix d’aménagements et de perte de temps, mais cela permet de

101 : . r . , , . . .
' Ces croquis sont issus d’une présentation qu’André Pény a faite dans le cadre des formations continues de

1’Ecole Nationale des Ponts et Chaussées, sur le théme des pdles d’échanges, le 2 décembre 2008.
192 personnes a Mobilité Réduite.
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conserver I'argument spécifique a la desserte ferroviaire, a savoir le transport de centre-ville a
centre-ville. Le tableau ci-apres répertorie toutes les possibilités de raccordement (ou pas) entre la
gare centrale sur la ligne classique et la gare périphérique sur la ligne a grande vitesse (cf.

illustration 9).

CONFIGURATIONS SPATIALES LIEES A LA DESSERTE TGV DES GRANDES METROPOLES FRANCAISES

Desserte de la gare historique Gare historique complétée par Double desserte centrale complétée par

une nouvelle gare centrale une gare périphérique secondaire

B > i >ﬂ |
i < o
Ex :Marseille Ex:Lille Ex:Lyon
CONFIGURATIONS SPATIALES LIEES A LA DESSERTE TGV DES VILLES PETITES ET MOYENNES DES TERRITOIRES INTERMEDIAIRES EN FRANCE
Desserte de la gare historique Gare nouvelle en Nouvelle gare périurbaine ~ Nouvelle gare périurbaine _ Nouvelle gare bi-urbaine
remise en cause par le limite d'agglomération connectée au réseau classique  intégrée (cas 2) ou non (cas 1)

prolongement de la LGV au réseau conventionnel
| JF/ o

Cas 1:Le Creusot, Haute-Picardie,

Ex:Le Mans Ex : Avignon, Reims Ex :Macon, Vendome Ex :Valence, Besangon (sans Gare Lorraine (Louvigny)
raccordement en amont) Cas 2 : Projet de gare Lorraine (Vandieéres,
- _ n rande vitesse Nouvelle gare TGV
() Centre Agglomération Aire urbaine Lignes a grande vit 0 g
- Lignes classiques #l Gare historique

V.Facchinetti, THeMA, 2009, d'apreés JF Troin

Illustration 9 : Typologie des différents types d'implantation de gares (en fonction de la taille de la ville)
(source : Facchinetti-Mannone, Bavoux, 2010, p 15)
Ainsi, plusieurs solutions sont possibles en termes d’entrée sur le réseau a grande vitesse et donc

de positionnement de la gare :

- la gare centrale peut accueillir le TGV sans trop de réaménagement (cas de Lyon-
Perrache) car les quais sont suffisamment longs pour les doubles rames, et 'acces

suffisamment haut pour les Duplex

- créer une nouvelle gare centrale, en lieu et place de 'ancienne ou a un autre endroit de
la ville, plus commode (cas de Lyon Part-Dieu, qui devient la gare traversante en TGV
tandis que Perrache n’accueille que les TGV de terminus; cas futur de Dijon Porte

Neuve)

- créer une gare "bis" en périphérie, formant un bindme avec la gare de centre-ville : la
gare centrale est plutdt orientée sur le trafic régional, tandis que le trafic a grande vitesse
est réservé a la gare excentrée. Cette solution a été tres utilisée pour la ligne du TGV Sud-
Est: Valence TGV, Avignon TGV, Aix-en-Provence TGV. On en retrouve un avatar sur

la ligne de TGV-Est avec la gare de Bezannes, a proximité de Reims (dont la gare centrale
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est elle-aussi desservie par le TGV). Ces gares copient souvent les aéroports dans leur

souci architectural.

- Les gares "d’interconnexion” forment une catégorie un peu a part, ni vraiment « bis »,
ni vraiment centrale. Situées en périphérie, elles sont destinées, comme leur nom
lindique, a interconnecter des TGV de plusieurs axes (cas de Massy TGV, Marne-la-
Vallée, Lyon Saint-Exupéry...)

Ces gares nouvelles, exurbanisées particuliecrement présentes en France par choix de la SNCF,
posent la question de l'interconnexion avec la gare ancienne : comme le montrent les figures,
plusieurs solutions sont possibles (raccordement ferroviaire classique ou a grande vitesse, pas de
raccordement, et donc navette routiere voire absence de navette), mais rares sont celles disposant
d’un raccordement ferroviaire par navette au centre ville (Valence Rovaltain). Par conséquent, le
mode d’acces privilégié a ces gares périphériques est la voiture (souvent par une voie rapide).
L’intégration de ces gares TGV "bis" dans I'agglomération reste donc relativement difficile, a la
fois en des termes physiques et fonctionnels [Zembri, 1993]. Parfois, ces gares sont
particuliecrement loin de la ville centre : ces gares de plein champ, parfois affublées du surnom de
"gares-betterave" en référence aux cultures environnantes (cas exemplaire de Picardie TGV) sont
une spécificité francaise, et peinent a trouver leur justification d’un point de vue de la desserte, si

ce n’est le « désir de gare » trés puissant des élus locaux [Troin, 2010].

Cela dénote surtout la permanence d’une logique de réseau au détriment d’une logique urbaine :
ce faisant, cela prend donc le contre-pied total de la tendance a Pintégration urbaine des
gares centrales ''classiques'. Bien que décriées en raison de l'absence de dynamique
¢conomique induite, contrairement aux espoirs initiaux placés dans des parcs d’activités créés ex
nihilo a leur proximité [Troin 2008, Ollivro, 1999], ces gares réussissent encore a avoir les faveurs
des décideurs, comme en attestent les choix qui ont été faits pour la LGV Rhin-Rhone
[Facchinetti, 2010].

Pour étre tout a fait complet sur ce panorama des types de gares, il faudrait rappeler que les gares
de tailles plus modestes existent toujours dans les communes périphériques des villes : les gares
RER de la région parisienne sont saturées, et celles périphériques a d’autres villes tel que Lyon ou
Strasbourg sont en train d’étre remises en service a destination des migrants pendulaires, dans le
cadre d’une desserte locale classique ou du tram-train. Nous ne nous étendons pas sur ces gares,
qui ne font pas 'objet de notre étude, centrée sur les villes centre ; de méme que nous écartons
les gares périphériques de notre périmetre d’étude dans la mesure ou Cest précisément
lintégration urbaine des gares qui nous intéresse, or c’est souvent ce qui fait défaut dans ces gares

Hbis"‘
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b. Le renouveau des gares SNCF : en faire des « lieux de ressources »'*3

En plus de dépoussiérer I'image du voyage en train, le TGV permet au transport ferroviaire de
retrouver sa compétitivité face aux modes concurrents. Outre la grande vitesse en tant que telle,
la situation (péri)centrale des gares est un atout supplémentaire de la gare face au transport aérien,
certes plus rapide en temps de trajet brut, mais qui fait perdre du temps du fait de la situation
excentrée de l'aéroport et des conditions d’acces a bord: si 'on cumule temps de pré-
acheminement, d’enregistrement, d’embarquement et de post-acheminement, I’avance relative de
'avion en temps de vol s’amenuise par rapport a un trajet en TGV qui va de centre-ville a centre-
ville. Cet avantage comparatif du TGV entraine la SNCF dans une véritable « poursuite de l'avion »
[Troin, 2008, p 40] en concurrencgant sur le temps de trajet le transport certes le plus rapide mais
handicapé par de longs temps d’attente :
« La déconverte des prouesses de la grande vitesse sur rail, véritable révolution ferroviaire des
années 1980, a incité techniciens, gestionnaires, responsables commercianx de la SNCF a se
lancer dans une véritable reconquéte des parts de marché du transport aérien sur quelques liaisons
principales : Lyon, puis Marseille, Lille, Londres par Eunrostar, Bruxelles par Thalys,
Strasbonrg, demain Bordeanx et Toulouse. Ce n'était certes pas la seule ambition du TG/,
mais elle était affirmée et constante. Elle a d'aillenrs été couronnée de succés si I'on en juge par
Labandon de nombre de lignes aériennes assurant ces relations. » [Troin, 2008, p 406].
Cette stratégie concurrentielle nécessite une hausse de la qualité du service afin d’étre au niveau
des aéroports, terminaux offrant de nombreuses aménités aux voyageurs. Cela accompagne donc
de nombreuses autres mutations ces trente derniéres années, tant a lintérieur de la gare qu’a

Pextérieur — le lien avec la grande vitesse en tant que telle étant plus ou moins direct et manifeste.

Le lent mouvement d’ouverture de 'enceinte du batiment voyageur a des services non liés a la
prise immédiate d’un train, voire déconnectés du voyage se poursuit et s’accélere dans le dernier
quart de siecle'™. Cela vient compléter le toilettage des gares engagé par la SNCF, aprés plusieurs
années d’entretien insuffisant. L’arrivée du TGV constitue un bon prétexte pour rénover les gares

desservies, puis, par effet de diffusion, 'ensemble des gares du réseau.

Modernisation et mise aux normes contemporaines des gares

Les années 1970 avaient marqué un véritable « fournant commercial » [Ribeill, in Joseph, 1999, p 27]
pour la SNCF, qui depuis 1971 a changé de régime contractuel avec ’Etat : c’est une entreprise
publique mais « enconragée a se comporter comme une entreprise commerciale concurrencée » [Metlin, 1992 ;
Ribeill, 1999]. Autrement dit, il convient désormais de dépasser une conception de la gare congue
autour des voies et des trains, pour adopter une démarche visant a attirer des clients (et non plus
des usagers ou des voyageurs). En 1978, un lourd programme de rénovation des gares est lancé,
amorcant leur transformation en pole d’échanges et de services ouvert. Une quinzaine d’années

plus tard, en 1994, la Direction des services communs a la clientele voyageurs définit une

195 « Gares de marchandises », article paru dans Libération en date du 03/04/2009, par Julia Tissier.
1% Sj I’on excepte quelques timides adaptations depuis I’entre-deux guerres. Voir sur ce point [Ribeill, 1999].
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politique générale des gares ainsi que de nouvelles normes fonctionnelles. La gare se caractérise
désormais par trois fonctions'” : c’est un élément de la chaine de transports (besoin de guichets),
un centre de vie (créer une ambiance chaleureuse), et des éléments de confort et de modernité
(équilibre entre un aspect monumental hérité du passé et le confort). 11 s’agit dont de rendre la
gare globalement plus accueillante et plus commergante, sans pou autant minimiser sa fonction

transport.

S’il faut admettre Pampleur de la tiche que constitue entretien de prés de 3000 gares'”, force est
de constater que la SNCF accuse du retard en la maticre puisque en 2009, le Rapport Keller
pointe de nombreuses incuries, et propose la mise en ceuvre d’un « grand plan des petits travanx »,
visant a éradiquer tous les dysfonctionnements du quotidien, allant du panneau d’affichage

temporairement en panne a I’escalator indisponible depuis des semaines.

En fait, au-dela de la modernisation des services (automates, services en gares, €tc.), c’est tout
Iespace de la gare qui est reconsidéré, qu’il s’agisse de son intégration urbaine, comme de son
agencement intérieur. D’une part en effet, ’émergence d’une exigence de qualité des lieux urbains
remplace les impératifs quantitatifs de la période précédente, de méme qu’elle incite a davantage
de prise en compte de Thistoire, notamment dans les lieux centraux, et en rupture avec les
préceptes modernistes [Sander, 1991, p 150]. D’autre part, la conception de I'espace gare évolue
au cours des dernieres décennies dans le sens d’une plus grande lisibilité des parcours et des
usages du lieu, souvent aussi en lien avec la nécessité d’une mise aux normes de 'accessibilité en
gare pour les Personnes a mobilité réduite'”’. Les normes les plus récentes en la matiére
d’accessibilit¢ des Ftablissements Recevant du Public (ERP)'® notamment entrainent la
systématisation de linstallation d’escaliers mécaniques, d’ascenseurs et de plans inclinés, mais
aussi de bandes podotactiles, afin de permettre une circulation aisée a travers les différents
niveaux de la gare. La présence accrue du personnel d’accueil en gare (les « Gilets rouges »)
participe de cette amélioration du service d’information des usagers, notamment en périodes de
grands départs ou en situation perturbée. Enfin, avec I'approche de 'ouverture du transport
ferroviaire a la concurrence, la SNCF engage a nouveau de lourds travaux en gare. En effet, la
compagnie ferroviaire francaise est obligée d’aménager des espaces commerciaux susceptibles
d’accueillir des guichets de vente des compagnies concurrentes exploitant la ligne. Elle se lance en
outre dans une vaste campagne de certification de ses gares (Iso 14001), gage de qualité¢ de
I'accueil en gare. Ce programme, intitulé Gares en mouvement, est lancé en 2003 par la Direction

Générale de I'Escale de la SNCF (aujourd'hui Gares & Connexions), et concerne 164 gares. Ce

1% Que nous présentons 1a en nous appuyant sur la définition qu’en fait Goerges Ribeill [Ribeill, 1999, p 28].
1% 11 y en avait prés de 5000 dans 1’entre-deux-guerres, ainsi que 8000 haltes.
197 Ce que montrent bien les analyses du programme de recherche « Les lieux-mouvement de la ville ».

"% 1 a Joi n° 2005-102 du 11 février 2005 pour I'égalité des droits et des chances, la participation et la citoyenneté
des personnes handicapées, dite « loi handicap », prescrit que I'ensemble de la chaine des déplacements devra
étre accessible a I'ensemble des personnes handicapées au 01 janvier 2015. Cela comprend les espaces publics,
les transports, les logements et les ERP (source: Légifrance, consultable en ligne:
http://www.legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000000809647 &dateTexte=&categoricLien
=id; derniére consultation de I’'URL le 02/12/2012) .
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. . . , 9 . . . L1 . . 1
souci de I'information en gare se décline aussi sur internet par intermédiaire d’un site Internet'”

qui donne des informations en temps réel sur les trains et les services en gare.

Les services en gare : la gare n’est plus uniquement le lieu du train

Ces travaux de toilettage et d’adaptation de 'espace interne de la gare s’accompagnent souvent
d’une nouvelle conception du lieu, davantage perméable aux usages commerciaux non dédiés au
voyage. C’est ainsi que les grandes gares voient leurs halls et espaces annexes remplis d’échoppes,
dépassant largement du cadre des traditionnels points de presse et de tabac. Deux grandes
orientations sont observées en Europe : 'une s’inscrit davantage dans une logique de centre
commercial, sur le modele japonais [Aveline, 2005-b], tandis que I'autre favorise 'implantation de

. e, . 11
services de proximité comme en Suisse (programme « Gare et Plus »''").

Du fait des travaux de rénovation ou d’agrandissement des batiments voyageur, la SNCF dispose
de nouveaux espaces libres, non nécessaires a 'exploitation ferroviaire. En tant que gérante des
lieux, entreprise s’est donc lancée non seulement dans une large réflexion sur le sujet''’, mais
aussi et surtout dans une vaste entreprise de commercialisation d’espaces de vente, régis non par
un bail a proprement parler, mais par le reversement d’une redevance, liée a la nature des produits
commercialisés. Un article dans le quotidien Libération en date du 03 avril 2009 repose sur de
larges extraits d’un entretien accordé au journal par le président de la filiale de la SNCF chargée
de la valorisation commerciale des gares. S’il réfute le terme de ‘galerie commerciale’ en jouant sur
les mots, préférant parler d” « espace commercial », il explique la stratégie de la SNCF : il s’agit
d’opérer la « métamorphose d'un lien de passage en lien de ressources ». Prenant acte des mutations
sociologiques notamment dans les domaines de la mobilité professionnelle et des évolutions
sociétales, la SNCF integre la rationalisation de plus en plus grande des trajets, notamment dans
le cas de la migration alternante. Dans la mesure ou les usagers profitent de leurs déplacements
pour y intégrer leurs courses quotidiennes, la SNCF considere que « ce n'est plus au consommatenr
daller an magasin mats an magasin d'aller an consommateur». Dans cette logique, il s’agit d’émailler le
parcours quotidien de l'usager des services dont il a besoin : la gare est I'endroit idéal pour capter
cette clientele a la montée ou a la descente de son train. Cela concerne au premier chef les
services de la vie quotidienne, et donne lieu a un certain nombre d’innovations, qu’il s’agisse de

commerces de proximité, voire d’antennes de services publics : dépdts de colis postaux, pressing

19 www.gares-en-mouvement.com (derniére consultation de 'URL le 17.07.2012).

"9 « Sous ce label de qualité, 23 gares en Suisse offrent chaque jour aux pendulaires, voyageurs et passants
trois avantages: plus de services, plus d offres, plus de mobilité. (...) Les sites «Gare et plus» proposent sous un
seul toit une offre de base homogene, qui regroupe tout ce dont les gens ont besoin au quotidien et méme
plus(...). La demande de produits de mobilite combinés est particulierement grande dans ces gares. (...) «Gare
et plusy est bien plus qu’un simple arrét sur le chemin du travail. Cafés, boulangeries, kiosques, fleuristes,
pharmacies et autres offres rendent le séjour en gare plus agréable. Les pendulaires, les voyageurs et les clients
apprécient  cette  atmosphere  agréable, qu’ils  prenment ou non le train.»  (source:
http://www.cff.ch/groupe/entreprise/organisation/immobilier/gare-et-plus.html (derniére consultation de ’'URL
le 02/07/2012).

" Voir notamment les « Ateliers de la gare », organisés depuis 2010 a raison de six a huit séances annuelles par
Gares & Connexions. Les thémes abordés vont des services a une approche plus anthropologique de I’espace du
batiment voyageurs (Www.gares-connexions.com/fr/gares-du-futur/les-ateliers-de-la-gare).

1
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express, coiffeur minute, ou encore dépot de paniers de légumes AMAP'"?, voire une créche. Un
Monop’station, déclinaison en gare de la chaine de grande distribution de centre-ville Monoprix, a
¢été inauguré en gare de Strasbourg en janvier 2012, ce qui montre la volonté de proposer une
offre adaptée a la spécificité de la gare'”. Ces services de proximité ne sont pas 'apanage des
gares francaises : en Suisse, 'implantation de petits supermarchés (groupe Coop) a fait I'objet

d’une convention a échelle du pays dans un trés grand nombre de gares.

a. Salle des Pas perdus rénovée en galerie commerciale, gare Saint- | b. Gare de I'Est (Paris) : le commerce
Lazare (Paris). Le point presse et la boulangerie (rideau baissé) sont | de proximité (petit Casino) fait face a la
de plain pied avec les quais (derriére ces échoppes) ; les boutiques | boutique de vétements franchisée.

de vétements sont au niveau inférieur. (cliché A. Delage, mars 2012) (cliché A. Delage, octobre 2011).

Ilustration 10: La transformation des gares en espaces commerciaux urbains

Ces activités commerciales ne se limitent pas forcément a ce dépannage du quotidien. De plus en
plus, de véritables galeries commerciales sont créées dans les plus grandes gares, sans pour autant
atteindre I’échelle des gares japonaises''* qui font office de modéle en la matiére, transformées en
centre commercial dans lequel la gare est finalement rendue invisible ou presque'”. Plus
modestement, mais avec une ampleur non négligeable, on trouve, dans les grandes gares
parisiennes notamment, des centres commerciaux rassemblant des boutiques identiques a celles
que l'on trouve habituellement dans les rues commercantes du centre-ville ou les centres
commerciaux. Par exemple, la gare Saint-Lazare, en rénovation depuis 2008, a réouvert début
2012 sa galerie des pas perdus désormais composée sur trois niveaux de 80 boutiques. Les

magasins de vétements ou d’objets de décoration intérieure par exemple viennent compléter

12 Association Pour le Maintien d’une Agriculture de Proximité.

3 Voir entre autres le communiqué de presse de Gares & Connexions: http:/www.gares-
connexions.com/images/CP/cpmonopstationgarestrasbourg.pdf (derniére consultation de I’'URL : 19/02/2012).
"4 Le cas de la gare d’Osaka est réguliérement cité en exemple dans les colloques et séminaires sur le sujet.

115 Ces galeries commerciales représentent une zone tampon entre la rue et les quais dans les gares Saint-Lazare
et de I’Est, une sorte de point de passage obligé, quel que soit le point d’acces a la gare, par la rue ou le métro
souterrain.
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loffre traditionnelle en gare de restauration rapide : sur la photo de gauche (illustration 10 a), les
enseignes de la boulangerie Pains a la ligne, et du kiosque a journaux Relay, descendant des Relais
Hachette, sont situées de plain-pied avec les voies, tandis que les boutiques non liées au voyage,
comme Lacoste, sont aux niveaux inférieurs. La photo de droite (llustration 10. b.) montre qu’il
n’y a pas forcément de distinction spatiale entre les différents types de commerces. De plus en
plus, des boutiques plus prestigicuses s’implantent dans ces nouveaux espaces commerciaux, a
Iinstar du fabricant d’objets en cristal Swarovski en gare de I’Est a Paris, ou encore une épicerie
de luxe Hédiard en gare du Nord (Paris)''’. Cette offre commerciale obéit aux régles classiques du
marché, a savoir I'optimisation de l'offre commerciale a la demande potentielle, c'est-a-dire en
fonction des flux, ici de passagers, observés. C’est la raison pour laquelle les magasins ne sont pas
les mémes en gare du Nord, au trafic international du fait des Eurostars et des Thalys (d’ou la
boutique Hédiard), et a la gare Saint-Lazare, davantage rythmée par les allées et venues de
pendulaires'”. Dans la plupart des gares, ces boutiques se situent dans le sas entre la rue et les
quais, si bien que le voyageur est obligé de passer devant accéder aux trains. Cette « urbanisation »
(cf. Joseph, 1999) de Ulespace intérieur des gares s’apparente donc en réalité a une

marchandisation de ces lieux.

Ce développement des activités non ferroviaires en gare appelle deux remarques. Premierement,
I'implantation de services ou de commerces en gare est un facteur de polarisation des usages dans
la gare. La nouvelle centralit¢é urbaine que cela induit ne va pas sans mettre en question
lintégration de la gare dans le tissu urbain: la crainte de la concurrence de la gare avec les
commerces de proximité traditionnels, dans la rue, est récurrente (cf. Liege). A minima, cela
nécessite une réflexion sur les spécificités de chaque type d’implantation et de leur
complémentarité ou concurrence éventuelle. En termes urbanistiques, cela pose donc la question
de la reconfiguration de 'offre commerciale a I’échelle d'un quartier: ce qui auparavant était
susceptible de graviter autour de la gare, créant une offre commerciale spécifique du quartier de
gare, se trouve désormais pour partie internalisée dans la gare. Cela entre donc en contradiction
avec lintégration urbaine de la gare: en internalisant des fonctions urbaines potentiellement
concurrentes, la gare ne s’integre pas dans le tissu urbain, mais recrée d’une certaine fagon un
isolat auto-suffisant. Partant, cela oblige a repenser la position de la gare dans son quartier et
dans ’économie générale du fonctionnement de l'agglomération : la gare n’est plus seulement
I'endroit ou 'on prend le train — ou 'on ne fait que ¢a sur place, et le seul endroit de la ville ou
I'on peut faire cela. Désormais, on peut y faire ce qui autrefois était 'apanage des commerces de

rue. Quelles peuvent étre les conséquences de cette perte de 'avantage distinctif de la rue ?

Par ailleurs, en termes de transport, la gare centrale est parfois concurrencée par les gares de

périphérie, positionnées directement sur la LGV. Donc que devient 'avantage comparatif de la

"¢ Ce type de magasins s’inscrit d’ailleurs dans la lignée ancienne de la boutique de cadeaux ou de souvenirs
que ’on achéte avant de monter dans le train, et que 1’on offre quand on en descend.

"7 Cf. les propos du directeur adjoint de A2C, filiale de Gares & Connexions, chargée de la commercialisation
des espaces en gare (in Le Figaro, 12 mai 2010 : « Les gares rivalisent avec les centres commerciaux »).
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gare centrale historique, si on peut aller en voiture prendre un TGV qui a un temps de parcours

moindre ?

Seconde remarque : le fait de rapprocher les aménités du consommateur, de les mettre sur son
chemin d’homme (hyper)mobile, n’est pas sans rappeler les analyses que faisait Ascher au milieu
des années 1990 au sujet de « /Znversion du nomadisme commercial » [Ascher, 1995, p 67]. Il expliquait
en effet que les (télé)communications avaient rendu possible une nouvelle organisation du front et
du back office : alors qu’auparavant le client se rendait au comptoir, a 'agence (le front office), c’est
désormais ce dernier qui devient ambulant pour aller a la rencontre du client (exemple des
services apres vente). On peut considérer que les mutations actuelles a lintérieur des gares
operent une inversion semblable : au lieu que I'individu fasse une chaine de déplacements pour
aller d’un point de vente a un autre, ce sont ces derniers qui se concentrent autour d’un de ses
points de passage obligé quotidiens, a savoir la gare (dans le cas d’un navetteur). Vues ainsi, les
gares pourraient étre considérées comme Iéquivalent urbain (et piéton) de ce que permet
I’hypermarché de périphérie accolé a une galerie marchande ou 'on peut passer faire ses courses
(en automobile) entre le lieu de travail et le domicile ? Si oui, les gares deviennent-elles des
enclaves commerciales déconnectées de leur environnement, ou au contraire offrent-elles des
services complémentaires et adaptées, avec par exemple des horaires décalés (ou plutét élargis le

matin et le soir) ?

Ainsi, les gares changent, elles se modernisent et sont de moins en moins le lieu exclusif du début
du trajet en train. Cela entraine un certain brouillage de la fonction du lieu et d’un certain
point de vue, d’une perte de sa spécificité dans la ville. Pour reprendre une distinction diffusée
dans les années 1990, la gare n’est plus seulement un lieu de passage, c’est un lieu de vie (« #be
station as node and place », Bertolini, 1998). Mais I'échelle considérée reste circonscrite au batiment
voyageur, du fait des contraintes de domanialités : ces initiatives de la SNCF sont une stratégie
d’entreprise répondant a une logique sociétale (mutation des modes de vie) et surtout

commerciale (rentabiliser les infrastructures).
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Conclusion de la section 2.1. : Quartier de gare, quartier de gares : des gares
en mutations

Ainsi les villes sont-elles sans aucun doute « ex train de revivre un véritable ‘temps des gares’» |Belliot,
2009], mais encore faut-il s’entendre sur ce que 'on appelle ‘gare’. En effet, la gare originelle
désigne un ensemble relativement simple a appréhender : un lieu ou 'on prend le train, avec un
hall et des quais, et dont la taille variait en fonction de la place de la gare dans le réseau et donc de
lintensité de la desserte. Dans les gares de téte de réseau, les services aux voyageurs étaient
étoftés d’une librairie Hachette et d’un Buffet de la gare. Aujourd’hui au contraire, on recouvre
du mot unique de ‘gare’ des lieux parfois tres différents, allant de gares classiques ou 'ont prend
uniquement le train, a de véritables complexes commerciaux et/ou de setvices comme dans les
grandes gares parisiennes ou I'on peut se rendre sans avoir a prendre de train. Au-dela de cette
diversification fonctionnelle du batiment voyageur, la complexification du paysage des gares est

multiple :

- d’un point de vue géographique, les gares se diversifient dans leurs types
d’implantation : autrefois essentiellement en lisiecre de ville puis rattrapées par
I'urbanisation, les gares peuvent se situer aujourd'hui en rase campagne afin de perdre le
moins de temps possible sur les lignes a grande vitesse. Ces « gares betteraves » ne

suscitent d’ailleurs pas forcément d’espoir d’urbanisation autout.

- D’un point de vue morphologique, les gares s’étoffent en poles d’échanges multi-
modaux : si la concentration des modes de transports urbains collectifs n’est pas nouvelle,
est en revanche la réflexion sur I'intermodalité, et la quéte d’une certaine coordination

entre les acteurs.

- D’un point de vue opérationnel, la SNCF n’est plus la seule maitresse du jeu : la fin du
monopole annoncé dans le transport voyageur et 'entrée en scene de nouvelles autorités
organisatrices des transports (les régions pour les TER) changent la donne : la gare est
partagée entre un batiment voyageur propriété de la SNCF et des voies ferrées propriété
de RFF, tandis que les exploitants peuvent étre la SNCF, mais aussi, avec 'ouverture a la

concurrence, d’autres opérateurs y comptis étrangers.

Ainsi, pour se concentrer uniquement sur les gares centrales anciennes, on constate un
mouvement paradoxal d’ouverture sur la ville, tout en conservant certains attributs de l'isolat
urbain : certes, la «ville entre en gare » en dotant linfrastructure de transport de nombreuses
fonctions commerciales et de services utilisables pas uniquement par des voyageurs, mais cet
espace ouvert au public reste géré par l'entreprise nationale ferroviaire. Autrement dit, cette
polarité urbaine est une enclave du point de vue de sa gestion, dont la stratégie est définie
dans les instances centrales de la SNCF, c'est-a-dire en imperméabilité totale avec les collectivités

locales.
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2.2. D’un quartier ’autre : une nouvelle génération de quartiers de gare

Quand le TGV arrive a Lyon, il dessert dans un premier temps la gare historique de Perrache,
puis la nouvelle gare de Part-Dieu, qui remplace I'ancienne gare des Brotteaux, désaffectée en
1983. Cette nouvelle gare de la Part-Dieu s’integre (mal) au centre directionnel hérité des années
1970, avec son urbanisme de dalle, sa cité administrative et ce qui fut a une époque disait-on le
plus grand centre commercial d’Europe. L’arrivée du TGV a Lyon n’a donc pas de conséquences
urbaines directes. En revanche, la mise en setvice du TGV Nord (le cas d’école Euralille) et du
TGV Atlantique (Le Mans et Rennes) a tot fait de susciter des intéréts urbanistiques de la part des
édiles soucieux de redonner du lustre a image de leur cité : c’est le début d’une longue série de
projets urbains autour des gares, dont le succes ne se dément pas avec les projets actuels de
nouvelles LGV issues du Grenelle de 'Environnement. Ces projets pionniers des années 1990
connaissent d’ailleurs actuellement une nouvelle phase de travaux, qui s’inscrit, comme a Lille,
dans un continuum de projets depuis plus de vingt ans (Euralille 2 puis 3), ou qui tire parti du

prolongement de nouvelles lignes a grande vitesse (EuroRennes notamment).

Quelles sont les caractéristiques de ces projets, dans quelle mesure constituent-ils une nouvelle

génération de quartiers de gare ?

a. Une photographie des projets de renouvellement urbain autour des
gares centrales

Préalable méthodologique

Les paragraphes qui suivent sont élaborés a partir d’un travail de veille de trois ans sur les projets
urbains en projet, en cours, voire achevés en France et en Europe. Cette recherche a été effectuée
essentiellement par Internet, complétée par les informations glanées au fil des colloques et
lectures. La requéte Internet pour les projets francgais était assez simple : « projet gare + nom de la
ville». Quand cet intitulé ne donnait pas de résultat, la consultation de la catégorie "urbanisme",
"projets", ou "grands aménagements" du site institutionnel de la Ville ou de la Communauté
d’agglomération confirmait ou infirmait les premiers résultats. Ce travail a été effectué de facon
systématique une premiere fois début 2009, mis a jour avec profit mi 2010, et remis a jour sans
grands changements fin 2011. Au final, cela nous a permis de recueillir des informations sur une
trentaine de projets en France, et une quinzaine dans les pays étrangers (voir annexe 1). Si la
méthode s’est bien rodée pour la France, il était moins évident de faire de méme pour les pays
étrangers, en raison de différences institutionnelles. Aussi, la recherche a ét¢ menée de facon
moins systématique, et nos observations reposent davantage sur des cas connus, dont on a

entendu parler en colloque ou lu la présentation dans la presse professionnelle.

Cette méthode offre Pavantage de donner acces a de trés nombreuses données en quelques clics.

Elle présente toutefois plusieurs inconvénients : d’une part, elle n’est pas systématique, car nous
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n’avons pas mis en place un aspirateur de sites qui balaierait tous les sites internet pour repérer les
occurrences ; et cette recherche est limitée par nos propres compétences linguistiques,
restreignant le champ des recherches a 'Europe Occidentale (Allemagne, Angleterre, Espagne,

Italie, Portugal, avec une compréhension trés rudimentaire pour les derniers).

D’autre part, et c’est son principal défaut scientifique, elle rend dépendant de la visibilité Internet
des projets, et de ce que les concepteurs veulent bien en montrer. En général, cette mise en ligne
répond a une stratégie de communication, c’est pour cela que l'on trouve généralement
linformation sur des sites institutionnels (seules les opérations de trés grande envergure
disposent d’un site Internet dédié''®). Aussi, il convient de prendre le matériau recueilli sur
Internet pour tel : ce ne sont pas des données de premiere main, leur fiabilité n’est pas de 100%,
c’est donc #n discours sur un projet, qui est ainsi mis en scéne, mis en récit, finalement mis en
valeur. D’ou un certain formatage du discours (la récurrence de mots clés dans 'air du temps, etc,
cf. ci-apres), 'absence de tout recul critique : un tri de 'information sous un angle favorable. C’est
la raison pour laquelle nous ne prétendons pas avec ce matériau critiquable faire autre chose ce
que I'on peut en faire : glaner des informations factuelles, et procéder a une analyse de discours.
Nous ne visons en aucun cas a l’exhaustivité, dans la mesure ou l'on est conscient d’étre

dépendant des projets les plus visibles, ceux les plus médiatisés.

Néanmoins, pour imparfaite qu’elle soit, la méthode employée permet d’obtenir une
photographie a un moment donné des opérations observables autour des gares centrales dans les
plus grandes villes. Cela nous a permis de compiler les données recueillies dans un vaste tableau
de synthese, avec des entrées aussi bien quantitatives (trafic de la gare, périmetre de 'opération,
surface mutable, surface constructible, SHON'” de bureau, SHON de logement, etc.) que
qualitatives (essentiellement relatives a la gestion du projet: maitrise d’ceuvre, nom des
architectes, des promoteurs, principaux arguments avancés, etc.). Au total, c’est un tableau de 37
colonnes qui a été¢ bati, mais force est de constater que sur les 25 entrées, tres rares sont celles qui
ont pu ¢étre renseignées dans tous les champs. Cela met en évidence P’hétérogénéité des
informations mises a disposition du grand public — certains projets étant tres détaillés sur les
chiffres notamment, d’autres plus évasifs, en fonction du degré d’avancement du projet, mais
aussi de la date de la derniere mise a jour du site. La fiabilité des données est donc subordonnée a
'actualisation des sites, mais se heurte parfois aussi a des différences de définitions (par exemple,
un tel parlera de nombre de logements, tel autre de SHON habitable) ; il se peut parfois méme
que les chiffres varient d’un site a 'autre ou d’une année a I'autre pour une méme opération. Cet
aspect fortement lacunaire du tableau et linstabilit¢ des données rend alors illusoire toute
tentative sinon de traitement statistique, du moins de classification exhaustive des projets. C’est

pourquoi nous nous en tiendrons a une présentation essentiellement qualitative : le recueil de ces

18 Euralille (http://www.saem-euralille.fr), Euroméditerrannée (http://www.euromediterranee.fr/), Euratlantique
(http://www.bordeaux-euratlantique.fr/), EuroNantes (http://www.euronantes.com/). Angers Gare Plus
(http://www.angers-gareplus.com/) constitue une exception dans ce concert des grands projets urbains.

"9 Surface Hors (Euvre Nette : méthode de calcul de la surface de plancher aprés avoir soustrait un certain
nombre d’éléments de la Surface Hors (Euvre Brute (SHOB), tels que par exemple les combles de moins de
1,80 m de hauteur sous plafond. SHOB et SHON sont désormais remplacés depuis le 1° mars 2012 par la
« surface de plancher ».
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données nous permet d’avoir des ordres de grandeur, de repérer certaines récurrences, méme si

on ne rentre pas dans le détail des opérations.

Panorama frangais : ’absence de phénomene de diffusion par les hiérarchies urbaines ou
ferroviaires

Une chronologie précise des projets serait difficile a établir du fait de nos sources pas toujours
fiables ni précises ; il est de plus rarement possible de circonscrire avec précision la phase pré-
opérationnelle qui peut étre tres longue en discussions. Clest souvent le début de la phase
opérationnelle, ou la date de création de ZAC qui donne l'indication temporelle la plus précise.
Néanmoins, et de fagon tres logique, les grandes phases observées correspondent aux grandes

étapes de la construction du réseau a grande vitesse.

L’¢élément le plus frappant est que la totalité de ces gares est desservie par le TGV — sans que
cela signifie pour autant que la LGV arrive effectivement jusqu’a destination. Ce n’est toutefois
pas suffisant pour en faire un facteur explicatif car Bordeaux, bien que desservie de longue date
par le TGV, ne semble pas avoir réellement amorcé de discussion urbanistique autour de la gare

avant la décision de construire une ligne a grande vitesse desservant le sud-ouest atlantique.

Surtout, ce que 'on observe est 'absence de logique de diffusion autre que réticulaire (c'est-a-dire
liée au développement du réseau TGV). Ainsi, il n’y a pas de corrélation entre la nature des
villes et la nature des opérations : la taille de la ville n’influe ni sur la date de l'arrivée d’un
projet'®, ni sur la taille de opération engagée'”' (voir tableau 1, page suivante). Certes, les plus
grosses opérations se trouvent bien dans les plus grandes aires urbaines francaises, mais une ville
comme Saint-Etienne espére développer 60 hectares autour de sa gare, quand Nancy, de taille
équivalente ne programme 15 hectares seulement. Quant a Perpignan, elle développe un quartier

de 35 hectares, soit autant que Nantes, ville pourtant trois fois plus peuplée.

120 C’est un effet de réseau : le TGV relie d’abord les plus grandes villes de France, mais avec des étapes
intermédiaires dans des villes de moindre importance démographique.

121 On se reportera avec profit 4 I’exercice auquel se livre Marcel Bajard : il a reproduit un certain de nombre de
projets autour de gares centrales en harmonisant les régles iconographiques. En utilisant la méme échelle, et les
mémes codes couleurs pour chaque fonction (transport, logement, commerce, tertiaire), 1’ancien architecte de la
SNCF montre de fagon efficace cette diversité de profils des projets urbains autour des gares qui semblent
pourtant tous faits sur le méme mode¢le [Bajard, in Terrin, 2011, pp. 152-153].
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Superficie Moins de 10 ha 10-20 ha 30-35 ha 50-60 ha Plus de 150 ha
annoncée'?
Total de gares 2 4 2 3 1
Exemples Novaxis Le Marseille Saint- | Euronantes- Saint-Etienne Bordeaux Saint-
Mans, Charles, Gares, Chéateaucreux, Jean-Belcier
Dunkerque Montpellier Perpignan Eurorennes,
Saint-Roch, Metz
Nancy,

Tableau 1: Répartition des projets urbains autour des gares centrales en fonction de leur superficie
(A. Delage, 2011)
La taille des opérations ne semble pas non plus dépendre de considérations ferroviaires: la
fréquentation n’influe pas plus que la nodalité des gares concernées (voir tableau 2 et carte 2).
Ainsi, Saint-Ftienne engage une opération de grande ampleur autour d’une gare dont I’essentiel

du trafic est TER (seulement 4 allers-retours TGV par jour avec Paris), de méme que le projet de

Perpignan est de taille équivalente a celui de Nantes pour un trafic sept fois moins élevé.

Nombre de Moins et Entre 2 et 4 Entre 5et7 Entre 8 et 10 | Plus de 15 Plus de 30
voyageurs autour de 1 millions millions millions millions millions
par a:ri;\3par million
gare
Total de gares 3 6 5 6 1 2
Exemples Saint-Malo Poitiers (2,5), | Dijon (5,5), Nice (8) Lille (17+8) Paris-
(nombre de (0,8), Orléans (2,6), | Montpellier Nancy (8), Austerlitz
passagers par | Perpignan Saint-Etienne | (6), Nantes (9), (25), Lyon
an, en (1,4), Chx (3), Rouen (6), Toulouse (9), Part-Dieu
millions) Annecy Reims (3,6), Metz (6,8), Bordeaux (51)
(1,82) Le Mans Rennes (7) (10),
(4,3), Marseille (10)
Angers (4,5)

Tableau 2 : Répartition des gares autour desquelles se développe un projet urbain, en fonction de leur
fréquentation annuelle (A. Delage, 2011)

>>> Ainsi, il est difficile de dépasser Iaffirmation selon laquelle c’est la desserte en TGV qui est
sans doute I’élément explicatif principal : les autres grandes variables telles que la place de la ville
dans la hiérarchie urbaine (loi rang-taille), ou la place de la gare dans la hiérarchie des nceuds de
transport (stations nodales), ne semblent pas influencer la présence ou non d’un projet. On
n’observe pas de criteres stables de diffusion de ces projets. De fagon tres nette, il apparait une
déconnexion entre ces projets et la nature préexistante de la gare ainsi que celle de la ville
ou est envisagé le projet. Par conséquent, un tel constat balaie certainement l’argument
fonctionnel dans Dexplication de la présence de ces projets: la relative stabilit¢ de la

correspondance entre la place de la ville dans la hiérarchie urbaine et la place de sa gare

122 En raison du faible nombre d’individus de la population statistique considérée, la série a fait I’objet d’une

discrétisation par la méthode dite des seuils naturels, et présente ici les résultats de fagon non discréte par
commodité de lecture. Il s’agit de la superficie des projets autour de la gare, et non de 1’ensemble du projet
urbain quand le cas se présente.

123 Sources : SNCF (et rapport Keller, 2009).
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dans la hiérarchie du réseau est mise a mal par ces projets urbains autour des gares qui ne

semblent pas correspondre a ces ordres de grandeur.

Stations nodales : i : - GARES TGV étudides

de la grande vitesse ferroviaire . C Gares centrales historiques
Gares centrales nouvelles
Potentiel nodal total

et intensité nodale total*
(TGV/TGV, TGV/REG, REG/REG)

Gares d’interconnexion
Gares TGV bis

Cette carte représente la nodalité des gares de France desservies par le TGV.

Le potentiel nodal et I'intensité nodale intégrent « différents critéres simples (nombre de trains, destinations
possibles, horaires...), tout en ajoutant une contrainte supplémentaire, celle du temps de correspondance,
point de vue de l'usager. »

- « potentiel nodal » = nombre théorique maximal de correspondances qu’il est possible de réaliser en
une journée

- « intensité nodale » = part réalisable du potentiel nodal dans le temps d’attente (ici dans I'intervalle de 5
a 30 minutes.

Conception et réalisation : C. Richer (Laboratoire IVE, Université de Strasbourg) ; source : Richer, 2010.

Carte 2 : La nodalité des gares TGV en France (source : Richer, 2010)
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Les paragraphes précédents s’appuient essentiellement sur des cas francais. Si 'on fait un détour
par les exemples européens — certes en général dans des villes de grande importance, avec des

projets trés ambitieux'**

— on constate que le discours de porte urbaine est fortement mis en
avant (Sheffield Gateway, Liverpool Lime Street Gateway), quand ce n’est pas la dimension
européenne qui est affirmée (Stuttgart 21 Europaviertel, Rotterdam Central District) voire
mondiale (Birmingham New Street Station'””). En raison d’une histoire de la grande vitesse plus
récente qu’en France, le lien entre une amélioration significative de la desserte ferroviaire et
I'impulsion d’un projet urbain est parfois plus net qu’en France. De fagon plus récurrente qu’en
France en effet, les projets ferroviaires préexistent clairement aux projets urbains sur les quartiers
de gare'” car l'arrivée de la grande vitesse peut étre I'occasion de transformer une gare terminus
en gare passante, ce qui nécessite de lourds travaux d’infrastructure, avec le creusement de
tunnels urbains (Anvers, Madrid Atocha) ou le recouvrement de voies (Spina Centrale de Turin,
Barcelone Sagrera, Stuttgart 21). Parfois, c’est davantage une opportunité fonciere non ferroviaire
qui est fondamentale pour le projet, comme a Ziirich, avec la libération de emprise de la Poste
centrale. Comme en France, tous ces projets développent 'argumentaire de la régénération

urbaine en centre ville.

Cependant, certains d’entre eux ont été abandonnés, malgré la présence d’architectes ayant acquis
le statut de vedette dans leur domaine, comme a Munich, dont le projet Munich 21 avait pourtant
été dessiné par 'architecte Meinhard von Gerkan, vainqueur entre autres du projet pharaonique

de la gare centrale de Berlin (Lehrte).

L’impossible typologie ?

Au vu de cette diversité des profils, extrémement variés d’'un point de vue quantitatif, 'analyse

multi-criteres semble difficile 2 mettre en ceuvre dans une perspective typologique.

Les typologies disponibles ne nous sont pas d’un grand recours car elles sont généralement
centrées sur les gares uniquement, et fondées sur des criteres quantitatifs : nombre de passagers
en gare (typologie du Rapport Keller), taille de I'aire de rabattement (typologie des gares de
Rhoéne-Alpes), entre autres. En fait, il ne s’agit pas a proprement patler de typologies, croisant
plusieurs criteres pour dégager des types : ce sont essentiellement des classements hiérarchiques
avec repérage de seuils significatifs pour un critere, soit parce qu’ils sont facilement mémorisables

(chiffres ronds) ; soit parce qu’ils correspondent a une discrétisation statistique (plus rare).

124 P \ . A r
Cette remarque est biaisée par le caractére partiel de notre enquéte dans les pays européens, avec une descente

moins poussée dans la hiérarchie urbaine qu’en France.

125 «A world class city needs a world class station”, ainsi que I’affirmait le site institutionnel exposant la nouvelle
gare http://www.newstreetnewstart.co.uk/ en 2010, dans le cadre de la régénération de la ville entiére.

126 [ ’Espagne se distingue des autres pays européens avec le choix de construire de nouvelles gares
périphériques pour accueillir les trains a grande vitesse [Coronado, 2010].
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Corinne Tiry en revanche a proposé une « #ypologie architecturale et urbaine des grands équipements de la
mobilité » plus adéquate a notre propos [Tiry, 2008]. Elle part en effet du principe que, aprés une
phase d’indifférence entre les mégastructures de transport et leur environnement, les premieres se
caractérisent aujourd'hui « par [lenr] capacité a répondre a une problématique d’aménagement a deux: échelles
an moins, qu'elle soit locale, urbaine ou territoriale » [Tiry, 2008, p 40]. L’auteur propose la typologie
suivante a partir d’éléments qualitatifs qui permettent de comprendre le lien entre l'infrastructure

de transport et le territoire dans lequel elle s’integre (voir tableau 3 ci-apres).

Type Dynamique scalaire | Dispositif Role Projets
emblématiques

HYPERPOLE Echglles territoriale / Diffuseur Polgrl§atlon d’un Kyoto, Hong Kong,
urbaine territoire Stuttgart

CONNECTEUR Echelles urbaine / o Connexion de Euralille, Amhem,

Régénérateur . Rotterdam (mobility

URBAIN locale fragments urbains hub)

NCEUD DEPLOYE Echglles locale / Intégrateur (?aracterlsatlon d’'un | Flon, gare marine
urbaine lieu Yokohama

Tableau 3: Repéres typologiques des mégastructures de transport (source : Tiry, 2008, p. 41)

Mais, pour heuristiques qu’ils soient grace a la conceptualisation de la fonction de I'infrastructure
de transport au sein d’un territoire urbain, ces trois types ne prennent pas en compte la
dimension de projet urbain dans laquelle s’inscrit I'infrastructure de transport, car ce n’est tout
simplement pas la perspective de 'auteur, architecte-urbaniste. Ou plutot, le projet urbain est
sous-jacent de facon implicite dans le role qu’il peut donner a I'infrastructure de transport dans le
territoire urbain. Cette typologie ne nous aide cependant pas davantage que les premicres dans
I’élaboration d’une typologie globale des projets de renouvellement urbain autour des gares

centrales.

Ces typologies ne donnant pas satisfaction, il nous a fallu construire notre propre grille d’analyse
a partir de notre observation empirique. En guise de préalable, nous avons construit une
arborescence typologique reposant sur la trajectoire fonctionnelle, architecturale et urbaine de la
gare (voir figure 1 ci-apres). Il s’agit de définir le lien entre la gare et 'urbain non pas en des
termes organisationnels de I'espace comme I’a fait Corinne Tiry, mais en des termes urbanistiques

et actionnistes : c’est 'intégration de la gare dans 'aménagement urbain qui est mise en avant.

De facon tres logique, et comme pour tout monument urbain, se pose en premier lieu la question
de la pérennité physique de la gare: le batiment originel est-il conservé ou détruit voire
reconstruit (cas de Liege entre autres) ? Se pose ensuite la question de sa pérennité
fonctionnelle : la gare conserve-t-elle sa vocation ferroviaire originelle ? Si la gare est désaffectée,
plusieurs nouveaux usages sont observés, notamment la transformation en un musée (musée

d’Orsay a Paris, musée d’art contemporain de Betlin), en un péle commercial (gare de Saint-
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Louis, Missouri'”), ou encore en un pole de loisirs avec restaurants, bars (gare des Brotteaux a
Lyon, qui abrite aussi une salle des ventes). Cette option-la n’est pas de notre ressort. Nous
intéressent plutét les cas ou la fonction ferroviaire a été conservée. La encore deux possibilités au
vu de lhistoire architecturale et urbaine du XXe siecle: soit la gare, dans la mouvance des
théories modernistes, a été gommée du paysage urbain — le cas de Pennsylvania Station a New
York City en est I'exemple caricatural, avec la démolition moins d’'un demi-siccle aprés sa
construction de la gare originelle sur le modeéle des thermes de Caracalla et du gabarit de la
basilique Saint-Pierre de Rome, afin de libérer des droits du sol et de les valoriser par la
construction de bureaux et d’une salle de spectacles (Madison Square Garden, inauguré en 1968).
Seconde possibilité : la gare est conservée comme signal, important repere dans le paysage urbain
et les représentations collectives. C’est cette dernicre catégorie qui retient toute notre attention et

constitue le socle de la déclinaison des projets observés que nous détaillons maintenant.

TRAJECTOIRE URBAINE ET FONCTIONNELLE DE LA GARE HISTORIQUE DU XIXé s. A AUJOURD'HUI

désaffecté -

changement de fonction élément d'un Masterplan
/ (remise a niveau urbain)
affirmation comme monument
(effet vitrine / porte de ville)

GARE centrale / consee \ / \ projet urbain (un nouveau
XiXés. fonction ferroviaire quartier de gare)

\ batiment conservée
reconstruit

batiment — logique urbanistique

effacement / banalisation

i —— logique fonctionnelle —  un équipement urbain
dans le paysage urbain giq ¢ e quip

si construction gare

sur LGV hors ville

articulation concurrence

A. Delage, UMR 5600, 2011 complémentarite déclassement

Figure 1 : Trajectoire urbaine et fonctionnelle de la gare du XIXe siécle a aujourd'hui (A. Delage, 2011)

127 Ancien nceud ferroviaire majeur des Etats-Unis, Saint-Louis Union Station est aujourd'hui désaffectée et
transformée en un vaste mall : la métaphore du voyage en train y est déclinée comme élément d’animation du
centre commercial (« All aboard for rail mail »). http://www.stlouisunionstation.com/ (derniére consultation de
I’URL : 01/04/2012).
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b. Passer ces projets au crible de leur contenu : modéle idéal-typique, et
écarts au modeéle

Ces projets semblent forts divers, et pourtant, a partir d’une observation empirique, il est possible
de dégager certains traits récurrents. La difficulté d’'une typologie dans les regles de I'art reposant
sur des criteres clairement identifiés ayant été exposée, nous proposons dans les paragraphes qui
suivent de procéder a la maniere d’Ascher, qui avait dressé un « portrait-type » de la métropole
trancaise, « sachant que, comme pour un ‘idéal-type’, ancune miétropole ne correspond exactement ou completenent
a ce portrait » [Ascher, 1995, p 31]. Nous tentons donc a notre tour d’établir un "portrait-robot" du
projet urbain autour d’une gare. Ce portrait-robot de 'objet de notre recherche (présenté dans la
planche synthese n°2 ci-contre) est obtenu en combinant certains types de physionomie sur la
base des signalements donnés par les sites internet'”. On comprend dés lors qu’aucun projet
réel ne regroupe P’ensemble des caractéristiques suivantes, et que certaines de ces
caractéristiques seront parfois caricaturales car établies sur la foi de témoignages pas forcément

objectifs (les sites de communication et de promotion tertitoriale).

Portrait-robot d’un projet en série : des Euroquartiers de gare, levier de développement
urbain

Du point de vue de son contenu, le projet urbain "type" est un quartier champion de la mixité :
mixit¢ fonctionnelle d’une part, avec a la fois des fonctions résidentielles, tertiaires et
commerciales. En cela, c’est un projet de son temps, qui prend acte de la fin du zonage. Du point
de vue résidentiel, la mixité sociale est un maitre-mot, avec une mixité a échelle tres fine, pour
éviter les effets de la ségrégation socio-spatiale héritée des périodes antérieures : les programmes
regroupent souvent, sinon dans un méme immeuble, du moins dans un méme ilot des logements

sociaux locatifs et des logements en accession a la propriété.

Du point de vue des activités, ce quartier-type en train d’émerger est souvent présenté comme
ayant naturellement'”” une vocation tertiaire : c’est un pole de bureau voire un véritable "quartier
d’affaires", embléeme du dynamisme de la ville, qui s’enorgueillit par ce biais de la modernité de
son architecture et de la qualité de ses équipements. Un hotel de standing, généralement trois
¢toiles sera implanté a proximité immédiate de la gare, a portée de vue en sortant du batiment
voyageur, afin d’offrir a des hommes d’affaires une prestation hoételiere de qualité qui manquait

dans la ville. Enfin, un grand équipement autre que la gare pourra fédérer le nouveau quartier :

130
5

équipement administratif (siege d’'une collectivité locale, cité administrative) ~, culturel (musée,
salle de spectacle)’”’, ou événementiel (centre de congrés)'™. Cet équipement fera alors figure de

signal urbain, au moins sinon plus que la gare elle-méme.

128 D¢finition exacte du portrait-robot : « portrait d’un individu recherché par la police, obtenu en combinant
certains types de physionomie sur la base des signalements donnés par des témoins » (Le Petit Robert, éd 2001).

129 Sans que cela ne puisse pourtant étre démontré [Klein, 2001].
1% Euralille, Perpignan, Saint-Etienne.
B Metz, Montpellier, Saint-Malo.

132 Bordeaux, Metz, Nancy, Poitiers.
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PORTRAIT-ROBOT D’UN PROJET DE RENOUVELLEMENT URBAIN
AUTOUR D’UNE GARE CENTRALE

>> Un péle d'échanges multimodal

Gare rénovée d'Orléans centre Tramway en TCSP sur le parvis (Le Mans)

>> Un quartier en renouvellement urbain

Mixité fonctionnelle et sociale Une couture urbaine Une stratégie d’agglomération

Angers Gare Plﬁ EuroRennes

-\

JEERREEEES

>> Un batiment emblématique, signal visuel urbain (architecture plus ou moins audacieuse)

Tour de bureaux Une cité administrative Un équipement collectif public

eurghantes

POLE D'AFFAIRES/ATLANTIQUE

Réalisation A. Delage, UMR 5600 (2012) ; sources : sites institutionnels des projets cités (sauf photo Euralille : www.ruesdelagre.fr ; et photo Saint-Etienne : A. Delage, 2011)

Planche de synthése 2 : Portrait-robot d'un projet urbain autour d'une gare centrale (A. Delage, 2012)
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Par ailleurs (et de facon classique dans les aménagements actuels), 'attention portée aux espaces
verts, aux cheminements, est grande dans ces nouveaux quartiers qui doivent répondre aux
criteres de la ville durable. A ce titre, les transports en commun, notamment ceux en site propre
sont mis en avant. Surtout, 'accent est mis sur les normes de construction : si le label Eco-

quartier se fait rare, en revanche on ne manque pas de vanter la certification environnementale
;. ’ .. . 1 1
des matériaux employés (HQE a minima, THPE, voire BBC')"™,

D’un point de vue opérationnel, le projet urbain est un produit des collectivités locales. C’est
en général la Ville ou plus souvent la communauté d’agglomération qui est maitre d’ouvrage.
Dans de rares cas c’est un établissement public d’aménagement (EPA), mais qui reflete un
partenariat de plusieurs acteurs publics — Ville, EPCI'| département, région, et Etat. Hors cas
d’un EPA, les collectivités peuvent confier la gestion du projet a une société d’économie mixte
(SEM) ou a une société publique locale d’aménagement (SPLA). Dans tous les cas, c’est ’action
publique qui est a ’initiative du projet. Ce projet est d’ailleurs au service de ’image de ladite
collectivité, qui communique abondamment a ce propos, présentant fiecrement la maquette d’'un
programme particulierement iconique — un grand équipement par exemple — lors du MIPIM ou
autre salon professionnel de 'immobilier. Ces projets se déroulent souvent dans le cadre d’une
Zone d’Aménagement Concertée (ZAC)', généralement gérée en régie directe soit par un EPA,
soit par une SPLA. Le plan-guide est confié de préférence sur concours a une équipe
d’architectes-urbanistes de renom'’, destinés a attirer sur la ville les projecteurs de la presse
spécialisée. Ces projets sont donc tout a fait en phase avec la montée en puissance des
gouvernements urbains. La gare, autrefois élément du réseau, reflet de ’équipement du
territoire et symbole de Péquité territoriale d’un Etat jacobin (ot chaque préfecture aurait
sa gare), se trouve désormais instrumentalisée par les collectivités locales a des fins de
communication territoriale, dans une logique non plus d’équité mais de différenciation

spatiale.

Du point de vue de la rhétorique, la collectivité locale insiste sur la modernité de ce quartier, qui
ne manquera pas de jouer le role de levier de développement urbain dans une ville au
dynamisme peut-¢tre atone. Ce nouveau quartier est espéré comme ce qui va conférer a la ville le

statut de métropole, et pourquoi pas la faire entrer dans le 7gp 20 des métropoles européennes'™.

'3 HQE : Haute Qualité Environnementale ; THPE : Trés haute Performance Energétique ; BBC : Batiment

Basse Consommation.

134 - . , . . . . , . , .
** i argumentaire de développement urbain durable il y a, il ne s’appuie pas nécessairement sur une réflexion

sur les mobilités croissantes a rendre moins polluantes, mais davantage sur les techniques de construction.
133 EPCI : Etablissement Public de Coopération Intercommunale.
136 11 ZAC explicites sur les 24 projets répertoriés.

137 Entre autres : Nicolas Michelin (Angers, Metz) ; Bernard Reichen et Alexandre Chémétoff (Bordeaux) ; Joan
Busquets (Dunkerque) ; Rem Koolhas (Lille) ; Bruno Fortier et Jean-Michel Savignat (Marseille); Paul
Chemetov et Michel Desvignes (Montpellier) ; Jean Nouvel (Paris Austerlitz) ; Dominique Perrault (Perpignan) ;
Bernardo Secchi et Paola Vigano (Rennes) ; Fumihiko Maki (Saint-Etienne). Le réaménagement des gares est
généralement confié & AREP, agence d’architecture et d’urbanisme de la SNCF, sous la houlette de Jean-Marie
Duthilleul.

138 7 projets affichent clairement leur ambition européenne : Bordeaux Euratlantique, Euralille, Lyon Part-Dieu,
Euroméditerranée a Marseille, Euronantes, Reims Clairmarais. D’autes projets se réclament du systéme
métropolitain local : Angers pour 1’axe Loire-Bretagne, Perpignan pour 1’axe Narbonne — Gérone, Saint-Etienne
pour la métropole lyonnaise.
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Pour parfaire le caractére international du quartier, ce dernier est accolé du préfixe "Euro-",
signalant ainsi a qui en douterait la capacité¢ de la ville a avoir un rayonnement de portée

européenne.

Enfin, dans ce que nous pourrions renommer des "euro-projets"”, quel traitement est-il fait de la
gare ? Sans qu’il n’y ait de lien opérationnel entre les deux types de projets (urbain et ferroviaire),
la gare est souvent le support de travaux également, sous la maitrise d’ouvrage de la SNCF et/ou
de RFF. Outre les travaux de rénovation intérieure, un toilettage de facade, voire une
modernisation architecturale est envisageable. Surtout, c’est la constitution d’un péle d’échanges
multimodal qui concentre les énergies, avec 'organisation d’espaces dédiés pour chaque mode
de transport, ces espaces ¢étant lisibles et articulés de fagon a en faciliter l'accessibilité et
I'interconnexion. Ces travaux sont a l'initiative de la SNCF, et nécessitent de mettre tous les

acteurs du transport autour de la table.

L’articulation avec les acteurs de P'urbanisme ou de 'aménagement urbain n’est pas toujours aisée,
en raison notamment des différences de cultures professionnelles rendant le dialogue patfois

difficile entre ingénieurs des transports et urbanistes.

Déclinaisons urbanistiques du modé¢le

C’est 1a le modele-type que 'on pourrait établir a partir de nos observations. Mais cela ne veut pas
dire que nous ayons 25 projets de la sorte en France. En réalité, si 'on n’a pas pu dégager de
typologie a partir de ces projets, en revanche on peut les décliner a partir de cette forme la plus
complete (voir planche de synthese 3). Cette déclinaison se construit sur un modele pyramidal,
avec une base commune a tous les projets, qui s’étoffent et se complexifient au fur et a mesure

qu’on monte en ampleur de projet.

(1) Le noyau, ou le socle de tous les projets urbains considérés est constitué¢ par 'aménagement
d’un poéle d’échanges multi-modal (PEM). Outre la mise en accessibilité PMR de la gare, c’est
tout le systeme d’articulation des différents modes de transport qui est mis a plat et repensé dans
le sens d’une meilleure lisibilité de l'offre, afin d’encourager et de faciliter la multimodalité, y
comptis en intégrant les modes doux, a savoir les cheminements piétons et les modes a roues non
motorisés (vélos, etc.). Les circuits de circulation automobile sont repensés pour fluidifier les
abords de la gare souvent congestionnés, favoriser les transports en commun en site propre, et

sécuriser les cheminements piétons. Le systeme de stationnement est souvent lui-aussi repensé.

(2) Le modele plus étoffé de ce noyau est ce que 'on pourrait appeler le pole d’échanges multi-
modal "plus" (PEM +), car Popportunité des travaux est saisie pour mener une réflexion sur
'aménagement du patvis et/ou de larricre-gare. Cela peut donner lieu par exemple a la
construction dun parking en silo, d’une passerelle intermodale étoffée de commerces.
D’anciennes friches immédiatement adjacentes de la gare (propriété RFF ou Sernam) peuvent
étre converties en quelques programmes immobiliers (exemple de la gare d’Orléans) La portée

urbanistique du projet est limitée, mais fédere les acteurs du transport et les collectivités locales.
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(3) Le pas suivant consiste a réellement travailler la dimension urbaine du projet: le
remodelage de la gare est saisi comme une opportunité de renouvellement urbain, grace a
I'adjonction de programmes immobiliers soit seulement résidentiels, soit mélangés avec des
bureaux et des commerces en pied d’immeuble. L’objectif est de recréer une vie de quartier, un
nouveau lieu de vie de grande qualité urbaine (qui peut passer aussi par une éco-certification)
dans la ville a la place d’'un quartier dégradé, véritable verrue urbaine. Ce faisant, ce projet permet
de recoudre des morceaux de ville jusque la séparés physiquement et symboliquement par les
voies ferrées: il crée une continuité urbaine entre le centre ancien et les quartiers plus
périphériques. Parfois, la dimension environnementale est particulicrement travaillée, comme par
exemple a Neuchatel, ou le nouveau quartier de gare est un écoquartier, et fait figure de ce point
de vue d’un cas particulierement abouti de réflexion sur 'urbanisation dense autour des nceuds de
transport. Mais, sauf dans de rares cas donc, ce type de projet est moins pensé comme un
projet de transport, que comme au service du développement urbain, distinguant le

quartier de gare des autres quartiers de la ville.

(4) Enfin, le cas le plus accompli, que nous nommerons ''’euroquartier de gare" possede
I'ensemble des caractéristiques du modele, et se distingue du type précédent par son ampleur,
avec notamment une stratégie tertiaire de quartier d’affaires clairement affirmée. Cependant, on

peut alors distinguer deux cas :

- soit le projet autour de la gare est moteur du renouvellement de Ia ville, de son
profil économique et de son image, dans ce cas, le projet de renouvellement urbain est a

sol seul pensé comme un réel moteur de la ville (Euralille).

- Soit au contraire, le projet autour de la gare se trouve inclus dans un périmétre qui
dépasse largement I’aire de rayonnement du péle d’échanges multimodal, a savoir
un projet urbain a I’échelle de la ville voire de 'agglomération. Le projet autour de la gare
est un projet parmi plusieurs qui sont tous au service d’une stratégie urbaine clairement
affirmée, généralement métropolitaine. La gare en tant que telle est donc un élément
structurant du projet d’ensemble parmi d’autres, elle partage avec (voire cede) la téte
d’affiche a un équipement plus prestigieux tel quun musée ou un centre de nouvelles
technologies. Le projet autour de la gare est moins pensé comme un levier que dans une

logique de rattrapage urbain (Marseille Saint-Charles dans le cadre d’Euroméditerranée).
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DECLINAISONS DE PROJETS AUTOUR DES GARES CENTRALES (cas de la France)

(1) LE POLE D’ECHANGES MULTIMODAL

-rénovation de la gare Jijii§

- étoffée en pole d'échanges multimodal . : réorganisation
des correspondances entre les modes de transports collectifs
urbains (TCU : bus, tramway, voire métro) et inter-urbains (TCl : cars

départementaux, voire internationaux)

Exemple : Nice, Paris Gare du Nord

(2) LE POLE D’ECHANGES MULTIMODAL « PLUS »

- rénovation de la gare
- étoffée en pole d'échanges multimodal

valorisation de friches adjacentes (type Sernam) -

LU I i -
par quelques programmes de logements, dont
une partie d'accession libre et une autre de logements sociaux.

Possibilité de quelques bureaux

Exemple : Annecy, Orléans

(3) L'(ECO)QUARTIER DE GARE INTEGRE

- péle déchanges multimodal

- renouvellement urbain d'un morceau de ville avec réflexion
sur les usages liés a la mobilité

- mixité fonctionnelle et sociale

- possibilité de recherche de qualité environnementale &= a
au-dela des normes de construction -

-

Exemple : Angers Gare Plus (en Suisse : Neuchatel Ecoparc)

(4) L' « EUROQUARTIER » DE GARE

- pole d'échanges multimodal

- projet de renouvellement urbain ’

- vocation tertiaire affirmée / “quartier d'affaires” w

- ambition de vitrine urbaine pour un rayonnement
métropolitain d’envergure européenne

“LEVIER DE DEVELOPPEMENT”

- projet de renouvellement urbain
autour de la gare, parfois biface, % %

pensé comme moteur de . Ty

revalorisation de la ville ++)

PART D'UN PROJET URBAIN (MASTERPLAN)

- remise a niveau urbaine du quartier de gare,
parmi d'autres projets urbains @

TCU

TCl @ T$CUI +‘/

+x_/

Exemple : Euralille

Exemple : Marseille Saint-Charles, Montpellier
Conception et réalisation : A. Delage, UMR 5600 (2012)

Planche de synthese 3 : Déclinaisons du projet de renouvellement urbain autour d'une gare centrale
(A. Delage, 2012).
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2.3. Du ‘quartier de gare’ au quartier avec une gare : banalisation ou
distinction dans le tissu urbain ?

En guise de conclusion et de synthese a ce chapitre, cette derniere section réinterroge le lien entre
la gare et son ‘quartier de gare’, ainsi que, de facon plus large, la relation ville-gare. Le constat
d’une double banalisation de la gare et du quartier de gare dans le tissu urbain amene alors a
remettre en question 'expression consacrée de « quartier de gare », en raison de la distance entre
ces projets de renouvellement urbain actuels et 'ancienne image du quartier de gare, devenue

caduque dans les faits mais persistant encore dans 'imaginaire collectif.

a. L’effacement du ferroviaire face a Purbain'®

D’un point de vue concret : la lutte pour minimiser ’emprise ferroviaire en ville

La gare se trouve donc prise dans une logique de plus en plus urbaine. Alors qu’elle avait
« ferroviarisé » la ville avec son arrivée au XIXe siecle [Sauget, 2008], c’est désormais la gare qui
s’urbanise, non pas seulement avec 'entrée dans Ienceinte de la gare de fonctions urbaines
(essentiellement commerciales) empruntées a la vie de quartier, mais aussi en raison de
contraintes que des logiques d’aménagement proprement urbain tentent d’imposer a Iespace
ferroviaire dans son ensemble. Nous faisons ici référence a la lutte au sujet des faisceaux
ferroviaires. Ces derniers, coupures urbaines avérées, sont au cceur de la « dispute » entre les villes
et les gares. En effet, Pexploitant ferroviaire refuse d’en réduire 'emprise, pour des raisons
opérationnelles : si telle voie n’est actuellement pas utilisée, elle pourrait I’étre dans I'avenir du fait
de l'augmentation de la fréquentation des trains. Dans cette logique, il est moins difficile de
garder un espace vide pour ensuite I'utiliser que de désaffecter la voie, la réaffecter a un usage
urbain et devoir, un jour, la convertir de nouveau a un usage ferroviaire. Les aménageurs arguent
au contraire de linutilit¢é de ces emprises et de la valorisation possible de ces espaces, en
particulier a des fins immobilieres. La négociation entre les deux parties est apre, car la SNCF
exige la reconstitution hors site de toute emprise ferroviaire désaffectée (de type ateliers
techniques notamment).

Néanmoins, il s’agit peut-étre 1a d’une spécificité francaise, dans la mesure ou, dans d’autres pays,
des solutions — certes au cout parfois pharaonique — ont ¢été adoptées, notamment
I'enfouissement des voies ferrées pour réduire les effets de coupure urbaine, comme en Espagne
(Barcelone Sagrera'*) ou en Italie. Par exemple, a Turin, la gare principale est désormais celle de

Porta Susa, gare traversante destinée a accueillir les trains aussi bien locaux qu’internationaux (a

139 Nous ne reprenons pas dans ce paragraphe les remarques précédemment faites au sujet de ’effacement
architectural des gares dans la ville.

"9 http://www.barcelonasagrera.com/ (derniére consultation de 'URL le 09.09.2012) ; voir sitographie.
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grande vitesse). Dans le cadre du projet Passente, un sillon de 12 kilométres, la Spina Centrale, a été
creusé pour enterrer les voies ferrées qui coupaient jusque la la ville en deux. Cette couture
urbaine se fait grace a une artére routicre avec terre-plein et la valorisation de preés de 200
hectares ainsi libérés se fait par des opérations immobilieres. La plus-value générée permet de
financer le cott de I'enfouissement : c’est donc par la mise en place d'un modele économique

particulier que le projet a pu étre mis en ceuvre.

D’un point de vue symbolique : la trés faible mobilisation patrimoniale du chemin de fer

Sur un autre registre, on pourrait décliner cet effacement du ferroviaire dans la ville par la
faiblesse des références au train ou au quartier de gare ancien dans ces projets de renouvellement
urbain. Certes, aux abords de certaines gares se trouvent des allusions au voyage : la sculpture des
horloges d’Arman devant la gare Saint-Lazare a Paris, ou encore la statue du goodbye kiss dans
Saint-Pancras a Londres (voir illustration 11 ci-dessous). En revanche, rares sont les références
patrimoniales a I’activité industrielle ancienne de ces quartiers, ou encore a la mémoire cheminote

imprimant pour la plupart ces espaces avec des cités de logements parfois encore présentes.

The Meeting Place (Saint-Pancras Station, Londres) L'heure de tous, Arman, 1985
(Sources : http://static.panoramio.com/photos/original/37139925.jpg et cliché A. Delage, 2011) (devantla gare Saint-Lazare, Paris)

Ilustration 11 : Références artistiques au voyage autour des gares

Cette remarque est motivée par la comparaison en contraste avec ce qui s’est fait dans les projets
de renouvellement des espaces portuaires et des fronts d’eau (waterfronts), qui sont régulicrement
¢maillés de références aux activités du passé dans cet espace : plaques explicatives, batiments de
commerce, marchés couverts ou hangars conservés (Montréal, Boston, Bordeaux), grues mises en

valeur le long des docks (Lyon, Nantes, entre autres).

Cela est d’autant plus étonnant que par ailleurs, dans la société civile, I'histoire du matériel
ferroviaire et la mémoire cheminote sont encore vivaces, entretenus par le biais d’associations,

d’ouvrages d’histoire locale ou de sites internet. Ces passionnés du chemin de fer,
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sidérodromophiles et ferrovipathes de tous poils (qu’ils soient anciens cheminots ou non), ne
développent pas seulement une passion passéiste pour les vieilles locomotives, puisque les TGV
font objet d’études similaires. Pourtant, dans I'espace urbain, cette mémoire semble disparaitre

. . . , . . ;o A : : 141
sans qu’il soit possible de déterminer si c’est par désintérét ou par contrainte technique'"'.

b. Une déterritorialisation de ces projets urbains ?

La déconnexion des projets affectant la gare et la ville

Au terme de cette section présentant les mutations de la gare d’une part et un panorama des
quartiers de gare d’autre part, il apparait nettement que la gare change, son quartier change,
sans qu’il n’y ait forcément de coordination entre les deux types de mutation. En effet, si
I'on superpose les chronologies, on observe d’une part une mutation des gares depuis une
vingtaine d’années, allant dans le sens d’une plus grande accessibilité, et d’une offre de services de
plus en plus nombreux, et d’autre part une mutation des quartiers de gare changeant de fonction
économique. Alors que la décrépitude des gares était globalement concomitante (ou légerement
antérieure) de la dévalorisation des quartiers de gare du fait de la désindustrialisation, le
renouveau des gares est nettement antérieur a celui des quartiers de gare. Mais il n’est pas
évident de transformer cette antécédence chronologique en lien de causalité, en raison de
la nette séparation entre les deux systemes d’acteurs présidant d’'une part a des logiques de
transport (principalement la SNCF), et d’autre part a des logiques d’aménagement urbain
(essentiellement les collectivités locales). Ce sont deux jeux d’acteurs et deux cultures distincts,
soumis a des contraintes différentes, divergentes voire opposées, comme le cristallise la lutte
autour des faisceaux ferroviaires, ou la gare se trouve comme assaillie par des problématiques
davantage urbaines que liées au réseau. Dans ces conditions, 'emprise ferroviaire constitue une
sorte d’enclave opérationnelle, du fait non seulement des domanialités relativement rigides qui
empéchent une certaine articulation de I'action entre ce qui se fait dans la gare et autour de la
gare, mais aussi de problématiques aux antipodes entre des contraintes de gestion de trafic et des

contraintes d’aménagement urbain.

"I L histoire de la Pacific 231 K 82 a Saint-Etienne est de ce point de vue révélatrice : la gare de Chateaucreux

abritait cette vieille locomotive a vapeur, piece de collection rare. Il fut un temps question de la mettre en valeur
sur le parvis de la gare, dans le cadre du projet de Jean Nouvel (ilot Poste-Weiss). Mais la Ville dut y renoncer
en raison de la complexité technique de I’entreprise, pour déplacer la gare alors remisée dans I’arriére gare, puis
I’installer sur 1’espace public. Ladite locomotive a désormais quitté Saint-Etienne (cf. Gazette de la Loire, 27
juin 2011 : http://www.lagazettedelaloire.fr/Infos-du-jour/Saint-Etienne-4718 - derniére consultation de ’'URL le
03/07/2012). De fagon générale, le patrimoine ferroviaire stéphanois est peu mis en valeur a Chateaucreux, bien
qu’il s’agisse du berceau du chemin de fer en France (voir chapitre 5).
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Et une banalisation de ces "europrojets"

Si Pon revient sur le portrait-robot d’un projet urbain type, il apparait nettement que certains
themes, voire certaines expressions sont récurrentes dans la majorité des projets: tous se
réclament de la mixité sociale et fonctionnelle, la plupart mettent en avant la dimension de vitrine
métropolitaine que revét cet espace, porte d’entrée et premiere vision d’une ville. La mise en
ceuvre de rhétoriques standardisées souligne alors une ambigtité de ces projets d’une part
instrumentalisés a des fins métropolitaines, et se devant de donner des gages du caractere
proprement métropolitain de la ville concernée (en déclinant des attributs tertiaires, de modernité
et de connectivité), mais d’autre part au service d’une stratégie territoriale qui, dans le cadre de
cette méme métropolisation, devrait étre distinctive, et reposer notamment sur la mise en avant
d’éléments propres au territoire susceptibles de fazre la différence dans le concert métropolitain. Or,
ces références au territoire sont largement absentes des projets rencontrés. Il y a donc une
banalisation du discours non seulement dans sa forme (usage de mots récurrents) mais
aussi dans son contenu (gommage de toute référence au contexte local). L’exemple de la
plaquette de communication d’Euronantes (en bas de la planche synthése n°2 ci-avant) est de ce
point de vue révélatrice : aucun élément ne fait référence a la ville, a son épaisseur historique et
territoriale — 2 moins de reconnaitre le grand ensemble Malakoff qui longe la Loire (3™ vignette).
Le projet présenté semble donc déterritorialisé, il devient a-territorial: ce projet de
renouvellement urbain autour de la gare pourrait étre celui de n’importe quelle ville avec une gare

centrale.
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Conclusion de la section 2. : De nouveaux quartiers de gare "hors sol" ?

L’analyse des mutations récentes des gares et des quartiers de gare met en avance un certain
nombre de déconnexions, au premier rang desquelles le maintien de celle entre la gare et son
espace alentour. Les mutations affectant les gares répondent a des considérations de réseau (le
réseau a grande vitesse, le réseau local, qui chacun contribuent a une amélioration du confort des
dessertes et a une revalorisation du transport en train), mais aussi a des logiques de rentabilité
commerciale, a travers la valorisation des cellules dans les halls de gare. Cette polyvalence
fonctionnelle des gares en faisant des polarités urbaines a part entiere ne doit cependant pas
minimiser leur statut d’isolat urbain dans la mesure ou leur gestion échappe en grande partie aux

collectivités locales.

Les mutations affectant les espaces autour de la gare répondent a des logiques métropolitaines :
les friches laissées par la désindustrialisation permettent de concevoir des projets urbains dont on
peine a voir le lien avec linfrastructure de transport. Ces projets ne répondent en effet pas a une
logique de diffusion au sein de la hiérarchie urbaine, de méme qu’ils ne s’expliquent pas en
fonction de la hiérarchie des points nodaux dans le réseau. Seule la présence d’une desserte TGV
(non garante d’une desserte a grande vitesse) semble étre un facteur explicatif convaincant. Dans
ces conditions, les critéres fonctionnels de la spécificité ferroviaire semblent étre peu

discriminants dans ces projets urbains, voire caducs.

Cette déconnexion entre les projets de renouvellement urbain observés et la gare qu’ils
contiennent est confirmée par I'analyse de leur contenu, qui dénote un double mouvement de

banalisation de ces projets :

- d’une part, a I’échelle urbaine les principes d’action et les éléments de programmation mis
en avant dans ces projets ne brillent guere par leur originalité : mixité fonctionnelle,
mixité sociale, exemplarité environnementale pour faire la ville durable... Ce sont les
mémes expressions que dans #zmporte quel projet urbain, alors que justement le détour
historique avait permis de montrer que on n’est pas dans n'importe quel endroit de la ville.
Autrement dit, il ne semble pas y avoir, a premiére vue, de réelle spécificité du
projet de renouvellement urbain autour d’une gare, en dépit du caractére pourtant

spécifique des quartiers de gare au sein de la ville.

- dautre part, a échelle inter-urbaine, le type de projet développé autour des gares est le
méme : quelle que soit la ville, on joue la partition de la métropole et la petite musique de
la modernité tertiaire. Autrement dit, en dépit de la nécessaire différenciation territoriale
pour exister dans le concert métropolitain, on observe une standardisation de ces
projets d’une ville a Pautre par la mobilisation de rhétoriques proches de quartiers

d’affaires a dimension européenne.

Ce double mouvement de banalisation d’un point de vue urbanistique se conjugue avec une
banalisation de la gare dans le paysage urbain, au sens d’un effacement progressif de la marque

ferroviaire dans la ville : mise a part I'affirmation architecturale fréquente (mais non obligatoire)
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du batiment gare, force est de constater que 'on cherche d’une part a réduire 'emprise des voies
ferrées dans la ville, et d’autre part que la gare devient une polarité urbaine a part entiere par les
commerces et services quelle abrite désormais, a destination premiere des usagers du train, mais
aussi de tout citadin souhaitant par exemple bénéficier de services aux horaires souvent étendus.
La gare se trouverait alors réduite a une simple facade identifiant Pentrée dans le réseau, mais
interface poreuse entre ce réseau et la ville, quand autrefois la distinction entre les deux était bien
nette. A cette banalisation concrete, morphologique, de la gare dans la ville, on pourrait
¢galement ajouter une banalisation du quartier de gare dans les esprits : la mutation de ces espaces
et les effets de déguerpissement induits'*> gomment I'image sulfureuse du quartier de gare dans

les esprits citadins et les imaginaires collectifs.

Au final, les déconnexions multiples que 'on observe a propos des projets de renouvellement
autour des gares centrales s’apparentent a une déterritorialisation de ces projets sur des espaces
qui autrefois étaient fortement marqués justement par une identité spécifique : c’est méme la
constitution de cette réalité territoriale qui avait alimenté la construction d’un stéréotype a propos
des quartiers de gare. Dans ces conditions, ces projets font figure de projets "hors sol" : bien
que menés par les collectivités territoriales, ils répondent manifestement davantage a un
stratégie de mise a niveau métropolitain, au détriment d’un souci de distinction

territoriale.

2 D¢part des prostituées et tentatives de repousser les SDF (rarement médiatisés).
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MODELE EVOLUTIF DU QUARTIER DE GARE

Période

Signification de la

gare

Relation ville — gare

Relation gare — quartier de gare

Relation quartier de gare —

96

ville

(1) La naissance
du quartier de gare
dans la ville industrielle

(2) La déliquescence
du quartier de gare lors
de la désindustrialisation

(3) Le renouvellement
du quartier de gare dans la
ville post-industrielle

La gare est un signal urbain.
Son architecture exprime sa
position (et celle de la ville) dans
le réseau ferroviaire.

La gare est le symbole de la
splendeur de la compagnie
ferroviaire, et de I'équité
territoriale

La gare et le quartier de gare
sont des marges urbaines et
sociales, le repoussoir d’'un
mode de vie (pavillon individuel
en périphérie et voiture
particuliere).

La gare est instrumentalisée
par les collectivités locales a des
fins de compétition des
territoires (processus de
différenciation spatiale accentué
par la grande vitesse ferroviaire).
Réle de signal urbain disputé par
des tours.

La ville se « ferroviarise » (sur
un mode bipolaire)

Gare et quartier de gare sont
des délaissés de la ville.

Banalisations multiples du
quartier de gare dans la ville

1. La gare est construite en
lisiere urbaine

2. La croissance urbaine rattrape
la gare qui se trouve enkystée
dans le tissu urbain

La gare génere la ville ( ?)

/I La gare est une coupure
physique et mentale. C’est
aussi une enclave urbaine
(seuls les voyageurs y ont acces
sur présentation d’'un titre de
transport ou d’un ticket de quai) ;

Puis elle devient plus perméable
aux non voyageurs (perméabilité
des usages mais pas de gestion)

Le transport ferroviaire ne
présente pas d’intérét particulier
pour les villes, la gare non plus.

= Relative indifférence entre la
gare et la ville

La gare est une contrainte
urbaine forte (coupure)

L’arrivée du TGV rend les gares
desservies tres prisées par les
villes, qui y voient un avantage
distinctif.

La gare est une opportunité
pour la ville.

(mais constitue une enclave
gérée par la SNCF)

La gare polarise son quartier :
les activités (industrielles, ou du
voyage) et les hommes sont
fonctionnellement liés a la gare.

Constitution du « quartier de
gare » comme entité socio-
spatiale clairement identifiée

Le transport ferroviaire est
concurrencé par les transports
routier et aérien ; les
infrastructures et les gares sont
vieillissantes voire obsolétes.

L’automobile colonise les abords
des gares (changement de
métrique urbaine)

[Avec un décalage temporel] : le
départ des activités industrielles
libére de vastes ténements
- friches autour de la gare

Vaste programme de rénovation
des gares par la SNCF

- aménagement des abords
extérieurs de la gare : parvis
d’aspect plus urbain

- Transformation de I'espace
intérieur des gares : entrée des
services, des commerces autres
que ceux liés au voyage

La gare s’urbanise, elle est plus
poreuse a son quartier, (mais
quelle coordination entre les
ameénités de la gare et de son
quartier ?)

Le quartier de gare a une
connotation ambivalente dans
la ville :

- vitrine de modernité et du
progres industriel

- « antimonde », quartier
interlope

Le quartier de gare est une
verrue urbaine : valeur
clairement négative.

Les espaces autour de la gare
sont des terrains privilégiés de
I'action publique et privée.

Le quartier de gare est le pdle
tertiaire, le « quartier d’affaires »
de la ville. Il peut étre envisagé
comme un levier de
développement urbain.

Le quartier de gare concentre de
fortes potentialités dans la
ville.

Planche de synthese 4 : Modele évolutif du quartier de gare (A. Delage, 2012)




Conclusion du chapitre 1 :
Esquisse d’'un modele évolutif du quartier de
gare.

Ce chapitre a déconstruit le quartier de gare par une analyse a la fois historique et synchronique,
afin de montrer le passage d’un quartier de gare clairement identifié dans le fonctionnement
urbain (des plus grandes villes) a la banalisation de cet espace. La constitution du quartier de gare
comme entité socio-spatiale spécifique repose notamment sur de forts invariants tel que le lien
entre le développement industriel et 'expansion du réseau ferroviaire. Mais, le quartier de gare tel
que les représentations populaires 'ont fixé — anti-monde et quartier dégradé — se délite peu a
peu, non seulement parce qu’il y a une démultiplication des inscriptions spatiales possibles de la
gare dans le territoire du fait des évolutions paralleles (déconnectées) du tissu urbain et du
transport ferroviaire, mais aussi parce que les quartiers de gare anciens sont en pleine mutation.
Autrefois agglomération spontanée d’hommes et d’activités polarisées par la gare, les quartiers de
gare sont actuellement un des supports privilégiés de I'action collective urbaine. Le passage de
I'une a lautre de ces manifestations du quartier de gare découle d’une lente dégradation urbaine

de ces espaces, qui apparait davantage en creux de notre propos.

A la suite de cette analyse, il ressort que le quartier de gare comme la gare sont des créations
continuées, en perpétuelle évolution. Pour restituer ce caractere dynamique de notre objet
d’étude, nous proposons de dresser un modéle évolutif' ¥ du quartier de gare a travers les ages, en
envisageant les relations entre la ville, la gare et le quartier de gare, en des termes a la fois

fonctionnels, urbains, opérationnels et de valeur (voir tableau de synthése n°4, ci-contre).

Au vu de ces évolutions de la gare et du quartier de gare, les contours des quartiers de gare
deviennent extrémement flous et fuyants, et leur appréhension, y compris intellectuelle devient
difficile, tant et si bien que 'on peut se poser la question de la pertinence méme de I'expression
‘quartier de gare’: est-il opportun de garder une expression historiquement et socialement
connotée (de fagon plutét négative) quand la chose désignée connait une mutation sinon totale,
du moins relativement grande sur les plans urbanistique, social, et économique ? De ce point de
vue, nous souscrivons a ce que disait Michel Micheau a partir du cas d’Amiens : « parler de guartier
de gare, c’est évoguer un passé, I'histoire de [insertion de la gare dans la ville et son rile» [Micheau, 1999,
p 103]. On pourrait prolonger son propos sur « ’évocation du passé » en la transformant en une
évocation passéiste : dans une certaine mesure, 'image que nous avons présentée du quartier de
gare est tres conditionnée par ce qui s’est passé dans les plus grandes villes, provoquant les effets
les plus spectaculaires, et largement relayés par les arts. Or la pratique du train a changg, elle s’est
banalisée, et a pour la plupart de ses usagers quitté le domaine de 'extraordinaire du voyage

épique, pour rejoindre celui, moins aventureux, du quotidien (dans le cas des navetteurs). Malgré

43 Nous empruntons I’expression et la démarche 4 Maria Gravari, qui établit un « modéle évolutif de la relation
ville-port » dans le cadre de son travail de thése sur les fronts d’eau [Gravari, 1990].
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les innovations techniques de la grande vitesse, le transport ferroviaire a perdu de son lustre
originel, conféré par la nouveauté radicale de la chose. Il ne faudrait donc pas calquer trait pour
trait sur le quartier de gare actuel des valeurs liées aux quartiers de gare du passé. En ce sens, nous
ne partageons pas completement le point de vue d’Etienne Tricaud, pour qui le TGV marque « /
renouvean du mythe du chemin de fer» [Tricaud, 1991] : si mythe TGV il y a, sa puissance est de notre
point de vue moindre que le mythe originel, en raison des mutations technologiques et sociales

contemporaines.

Néanmoins, cette perte de la spécificité du quartier de gare ne doit pas pour autant occulter le
seul élément de permanence entre le quartier de gare d’hier et le quartier avec une gare
d’aujourd'hui : la gare, justement. Au-dela de Papparente tautologie, il n’en reste pas moins que, si
ces projets peuvent donner limpression d’une dilution de la gare, ces espaces demeurent
généralement les seuls endroits ou 'on prend le train pour se déplacer vers une autre ville — ce qui
continue a les distinguer des autres quartiers. En cela, le questionnement de ces projets urbains a
partir précisément de la gare (comme nous I'exposerons dans le chapitre 3) est, nous semble-t-il,
pertinent, méme si ce n’est pas une approche par les transports qui apparait comme la plus
adéquate. Il nous faut donc désormais préciser le cadre conceptuel et théorique dans lequel ces
projets de renouvellement urbain autour des gares centrales s’inscrivent afin d’en saisir un peu
mieux la justification, puisque cette derniére ne se trouve pas dans des logiques de réseau

ferroviaire.

Pour finir, le double regard dans le temps et dans 'espace qui a présidé a ce chapitre a permis de
dégager deux éléments de questionnement :
- le retournement de valeur de ces espaces interroge les modalités de renouvellement
urbain d’espaces fortement répulsifs
- la mise en évidence de la disparition du lien fonctionnel entre la gare et 'espace
qu’elle polarisait auparavant questionne la place de la gare dans ces quartiers de gare
« nouvelle génération » support privilégié de projet urbain.
Mais avant d’utiliser ces éléments pour construire notre questionnement de these, il nous faut
désormais les mettre en perspective grace a une revue de littérature des principaux themes
nécessaires pour comprendre Iémergence massive, rapide et presque simultanée en de

nombreuses villes de ces projets de renouvellement urbain (chapitre 2).
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CHAPITRE 2 :

LES PROJETS

DE RENOUVELLEMENT URBAIN
AUTOUR DES GARES CENTRALES :
L’ACTION COLLECTIVE URBAINE
SOUS CONTRAINTES

Le chapitre précédent a montré la construction socio-spatiale du quartier de gare comme une
réalité territoriale spontanée fondée sur le lien fonctionnel entre la gare et les activités qu’elle
polarisait, puis la déconnexion progressive entre une gare régie par une logique transport et un
quartier de gare se faisant caisse de résonnance des grandes mutations de l'industrie a I'échelle
mondiale. En effet, la fin des Trente Glorieuses s’accompagne de laccélération de la
mondialisation'*, ce qui marque I'entrée en crise durable des systémes productifs traditionnels,
fondés depuis le XIXe siecle sur un modele capitaliste fordiste d’industrie lourde, reposant sur la
fabrication locale de produits manufacturés et employant une forte main d’ceuvre. Sous le coup
de la concurrence des pays émergents dans ces domaines — et face au déclin de Pextraction
miniere supplantée par le pétrole, les territoires occidentaux se trouvent ébranlés dans leurs bases
économiques, ce qui les conduit a amorcer un tournant tertiaire. D’un point de vue spatial, la fin
de la ville industrielle classique se matérialise par le départ des industries, ce qui laisse de vastes
friches urbaines : les quartiers de gare ayant polaris¢é de nombreuses activités industrielles ne
dérogent pas a la régle. Autrefois symboles de la Révolution industrielle, les quartiers de gare ont
donc ensuite pris les stigmates de la désindustrialisation. Alors que les gares connaissent un déclin
puis un renouveau, liés a la chute puis a Pessor du transport ferroviaire en général, 'espace autour
des gares connait une trajectoire d’espace industriel : d’abord délaissé urbain, le quartier de la gare
est désormais objet de renouvellement urbain. Ainsi, devenus aujourd'hui des supports de projet
urbain, les quartiers de gare, bien souvent transformés en quartier d’affaires, semblent le

réceptacle privilégié¢ des stratégies tertiaires pour amorcer la phase post-industrielle de la ville.

A en juger par le nombre de collectivités locales de profils divers et variés, qui choisissent de
mettre en ceuvre un projet de renouvellement urbain autour de leur gare centrale, il semble que ce

type d’opération s’inscrive pleinement (tout en les alimentant) dans la dynamique générale des

144 . X . . R . . (14
C’est un phénoméne ancien qui avait été freiné au cours du XXe siécle, avant de devenir un élément

incontournable d’explication des faits contemporains [Grataloup, 2007].
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mutations morphologiques de la ville, mais aussi de celles des modes de penser et de
faire la ville. D’une part, en s’articulant autour d’une infrastructure de transport, ces projets sont
des points d’acces au réseau de la grande vitesse, tout comme la sortie de ce dernier pour entrer
dans la ville. Jouant un réle de vitrine urbaine, ils participent pleinement des stratégies de
distinction territoriale afin de se démarquer dans la compétition des villes entre elles. D’autre part,
ce saisissement des quartiers de gare par P'action collective urbaine pour en faire des objets de
planification figure la montée en puissance des villes, maitresses de leur urbanisme et de la
définition de leurs stratégies territoriales. Enfin, ces projets ont une nette dimension multiscalaire
les plagant au cceur du phénomeéne métropolitain, envisagé aussi bien comme processus que
comme résultat: définis dans une logique d’aménagement intra-urbaine (concentration des
hommes et des activités en un point), ils sont également au service d’une stratégie extra-urbaine

(mise en réseau des territoires) — of, ce sont la les caractéristiques majeures de la métropolisation.

Notte objet d’é¢tude ne s’inscrit pas directement dans un champ de recherche constitué en études
urbaines. Il demande donc de construire un cadre mettant en évidence les nouvelles facons de
penser et de faire la ville propices a émergence de ce type d’objet urbain. Comme I'expression

elle-méme I'indique, ces projets de renouvellement urbain autour de la gare centrale nécessitent

pour les comprendre d’articuler plusieurs champs théoriques :

- ce sont des projets urbains : mode privilégié¢ de I'action collective urbaine dans le
cadre de la métropolisation, la construction de la ville en mode projet dans un
contexte de tarissement des finances publiques nécessite une articulation des acteurs

publics et privés.

- ce sont des opérations de renouvellement urbain : reconstruire la ville sur elle-
méme, dans un espace parfois ingrat, met le projet urbain en tension, car il s’agit de
rendre attractif un quartier dévalorisé, et de créer de la valeur dans un contexte
contraint fonctionnellement et économiquement en raison des surcouts liés a une

opération en milieu urbain constitué.

- enfin, ces projets urbains présentent la particularité (la contrainte supplémentaire)
d’étre a DParticulation de Purbanisme et des transports: deux champs
traditionnellement étanches, mais dont la coordination est de plus en plus pronée,

notamment dans le cadre des injonctions a la construction d’une ville durable.

Autrement dit, étudier ces opérations urbaines revient a envisager le projet urbain sous
contraintes techniques, opérationnelles et financiéres — et ce, dans le cadre de la

métropolisation.

C’est ce que ce chapitre vise a établir, a travers une revue de littérature mettant en évidence la
portée des mutations affectant les villes depuis les années 1980, tant d’un point de vue
économique, politique et spatial : ce cadre permettra ’élaboration du questionnement fondateur

de cette these, exposé au chapitre suivant.
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1. De villes en métropoles : les nouvelles
modalités de la fabrique urbaine

La mise en place de notre cadre théorique s’inscrit dans le phénomene de métropolisation, qui
affecte 'ensemble des territoires urbains certes, mais de facon plus particuliere peut-étre les
quartiers de gare : la présence d’une infrastructure de transport fait de ces espaces non seulement
le réceptacle des mutations métropolitaines a ’ceuvre, mais aussi un facteur de métropolisation,
en tant que point d’entrée dans le réseau de la grande vitesse — elle méme constitutive du fait
métropolitain. Outre ses manifestations spatiales (objet de la géographie), la métropolisation
souleve de « nouveaux enjeux » [Jouve, Lefevre (ed.), 2004, p 4] davantage politiques au sens
large : la montée en puissance des gouvernements urbains implique un changement tant dans les

modes de penser que de faire la ville'”

. Cest précisément ce que vise a aborder section en
envisageant trois séries de mutations. D’une part, le fait métropolitain entraine une modification
des référentiels de I'action urbaine par la mise en réseau et en concurrence des territoires (1.1).
D’autre part, cette montée en puissance spatiale des villes s’accompagne d’une importance
nouvelle des collectivités locales — notamment en maticre de développement urbain — du fait du
désengagement décisionnaire et financier des Ftats centraux. En raison de Pentrée en scéne de
nouveaux acteurs dans la fabrique urbaine, entrainant une pluralisation de I'action collective
urbaine, de nouveaux modes opératoires sont mis en place, a travers le recours grandissant a la
démarche de projet, permettant de faire concorder les nouveaux objectifs urbains avec les
nouveaux acteurs en scene (1.2.). Mais ces nouvelles modalités de I'action collective urbaine,
définies indépendamment de I'espace sur lequel elles portent, sont précisément mises en tension
dans leur application a certains endroits de la ville, dans le cas du renouvellement urbain

d’espaces non attractifs (1.3.).

1.1. Un nouvel horizon d’action pour les villes : se doter des attributs de la
métropole

. , P . . . . 1 .
Le fait métropolitain est une « traduction urbaine » de la mondialisation * [Lacour, Puissant,
1999] dont il conserve une forte filiation économique. Il imprime les territoires par les
phénomenes de recompositions territoriales qu’il entraine, et les nouveaux référentiels de I'action

urbaine qu’il crée, au premier rang desquels I'attractivité des territoires.

145 Bernard Jouve et Christian Lefévre mettent I’accent sur trois de ces nouveaux enjeux : « les métropoles face a
la globalisation et a la transformation des Etats », « la transformation des cadres de 1’action publique » et « une
nouvelle gouvernance urbaine » [Jouve et Lefévre (ed.), 2004].

%6 Nous n’entrons pas dans le débat concernant I'usage différent ou redondant de "mondialisation" et
"globalisation".
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a. Les métropoles, «stade le plus avancé du fait urbain »#7

A la fois processus et résultat, la métropolisation concerne initialement les plus grandes villes
mondiales. C’est la diffusion du phénomene dans les échelons inférieurs de la hiérarchie urbaine

qui nous intéresse plus particulicrement.

Un processus en cours

La métropolisation est un terme polysémique « a /a mode » [Douay, 2007, p 38] saisi par 'ensemble
du champ des sciences sociales pour en fixer le contenu, du moins définir les principales
caractéristiques de ce processus influencant fortement la production des espaces urbains

contemporains.

Si sa filiation avec les mutations globales148 ne fait aucun doute [Sassen, 1994 ; Lacour, Puissant
(dir.), 1999], le terme de "métropolisation" n’en est pas moins européo-centré'”’ et sa « terminologie
Jest] incertaine » [Derycke, 1999, p 1]. Une relativement abondante littérature décrit a partir des
années 1990 les mutations urbaines a 'ceuvre a 'époque [Scott, 1988, Veltz 1996 ; Storper 1998 ;
Sassen, 1991, 2001], et qui n’ont pas été démenties depuis lors. Aprés un premier tournant sous
I'impulsion des auteurs néo-marxistes tels David Harvey et Manuel Castells, dans les années 1970,
qui consiste a remettre les mutations urbaines dans le temps plus long du capitalisme industriel,
les années 1980 sont marquées par une nouvelle grille de lecture invitant a mettre les villes en
regard de I’économie mondiale. Cette « World City hypothesis » [Friedmann, 1985] est développée et
diffusée par les écrits de Saskia Sassen et se concentre sur les plus grandes villes, celles aux
commandes de I’économie mondiale [Sassen, 1994, 2001, etc.]. Le lien entre mondialisation et
métropolisation se fait par inscription spatiale des phénomenes économiques dans la ville,
définissant ainsi des espaces urbains symbolisant particulierement ces forces économiques
globales a I'ccuvre dans la ville, parmi lesquels les zones de commerce international, les centres

bancaires offshore, les quartiers high-tech et les villes-mondes [Sassen, 2000].

Cette définition initiale, tres influencée par I’économie, est reprise et enrichie par plusieurs

champs disciplinaires, notamment dans les sciences sociales, qui en ouvrent la définition a des

c 1 . . . : !
considérations davantage sociales et spatiales, comme le montre le tableau n°4 ci-aprés'™ :

47 [Douay, 2007]. On se reportera avec profit & la revue de littérature qui est faite de la notion de métropolisation

dans cette thése.

"8 Nous choisissons délibérément de mettre d’emblée de coté toute acception historique de la métropole comme
«ville-mere », téte de file de I’empire colonial. De méme que n’entre pas dans notre propos les « métropoles
d’équilibre » des années 1960, issues d’une politique étatique particuliére. Notre propos se concentre sur la
métropolisation comme fait urbain contemporain majeur.

149 Ce constat s’appuie sur une vaste enquéte menée a la fin des années 1990 auprés d’un échantillon de 500
chercheurs sur une vingtaine de pays (Lacour, Puissant, 1999). Il est confirmé par la consultation d’ouvrages
anglophones de la méme époque qui déplorent le manque d’étude des liens entre mondialisation et urbanisation
(Short&Kim, 1999).

' Tableau établi a partir des définitions qu’en donne Daniel Béhar, in Vanier (dir.), 2010, pp. 114-118.
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Champ Echelle de . _—
disciplinaire | définition Conception Application
Economie Globale « processus contemporain de création de valeur Vision fonctionnelle.
(Krugman, induit par la densité des interactions de toutes S'applique & quelques
Storper) sortes permises au sein de I'espace urbain » grands poles mondiaux
(p 115)
Sociologie Méso « concentration spatiale et mise en réseau fondée sur attractivité et
(Castells, (nationale / mondiale des fonctions supérieures ou des diversite.
Florida, régionale) ‘classes créatives ‘ » (p 116) Dualisation sociale.
Sassen)
Géographie / | Locale « mutations spatiales induites par ces dynamiques | Etude des connexités
urbanisme socio-économiques » + « processus de dilatation topologiques (par
et interdépendances discontinues qui recomposent | opposition a la continuité
les espaces urbains » (p 116) topographique)

Tableau 4 : Acceptions de la métropolisation (en lien avec la mondialisation) en fonction des champs
disciplinaires (tableau établi a partir de Béhar, 2010)

Dans un contexte de plus en plus marqué par lincertitude, les entreprises sont a la « recherche de
Slexcibilité et (...) d'assurance » [Veltz, 1996, p 233], ces deux stratégies étant complémentaires : dans
ces conditions, la concentration des entreprises dans les plus grands centres métropolitains est un
atout économique. Certes, la localisation génere un surcott (prix de 'immobilier plus élevé, etc.),
mais cela est compensé par la garantie d’un certain nombre d’aménités (notamment une