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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 gén