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) & Transports et developpement territorial

&
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¢ * Complexité des relations entre transports et développement territorial.
Y * Le mythe des « effets structurants » : une large remise en cause par les
scientifiques, mais une persistance incantatoire dans la sphére politique.

» Une confusion entre « accessibilité » et « attractivité » entretenue par la difficile
quantification des effets territoriaux des transports.

Nouvelles

g/ Caractéristiques et dynamiques

‘Transformations économiques:
et spatiales '

a la mise en service d'une LGV

/ pratiques de mobilité
Amélioration de I'accessibilité liée i

Stratégies de valorisation propres au territoire desservi

et de promotion

© V.Facchinetti, THéMA, 2009.

* Des interactions territoriales qui obéissent a quatre regles :

L'organisation territoriale préalable a I'infrastructure n’est jamais neutre ;

Les interactions sont le reflet du fonctionnement du systéeme économique et social ;
Un puissant jeu d’acteurs participe a la territorialisation des infrastructures ;

111

Le temps est une dimension fondamentale de cette territorialisation.

Grande vitesse ferroviaire et développement territorial :

1 - Les gares TGV : des interfaces au service du projet urbain ?

2 - Les gares TGV périphériques : des instruments au service du développement économique des territoires ?
3 - L'observatoire des effets territoriaux des gares de la LGV Rhin-Rhéne




L La gare, lieu d’articulation de logiques spatiales multi-scalaires

o  Les gares : des lieux d’échanges complexes dont le fonctionnement obéit a des
logiques spatiales différentes selon le niveau d’échelle.

A petite échelle A moyenne échelle A grande échelle
Logique d’efficacité Logique de desserte Logique de développement
territorial

Garantir un fonctionnement Favoriser par une Renforcer I’attractivité
optimal au réseau interconnexion performante urbaine

une bonne accessibilité au

réseau
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A La gare, une triple interface au coeur d’enjeux interdépendants
- * Des enjeux de nature différente, mais neanmoins complémentaires

* Du triangle portuaire (A. Fremont) au triangle ferroviaire

Enjeux d'aménagement
et de développement territorial -
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u ferroviaire

Interface gare — réseau ferroviaire

Enjeux de rentabilité

N




3 $A Des interactions modifiées par I’arrivée de la grande vitesse
e,
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- Restructuration des batiments O - Elargissement de l'aire de
voyageurs hérités du 19éme @Q 4)6 % chalandise des gares
- Création de nouvelles gares 4’30 7 $ % - Restructuration des rabattements
- La gare : un élément clé des 4 A ’60 - La gare : un pdle d'échanges
politiques d'aménagement urbain ;&Q’ / *% ‘%,\ O;.@ multimodal
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Une interface gare-réseau ferroviaire
inégalement valorisée

- Contraction des distances-temps
- Massification des flux

- Modification de la position nodale
des gares

» La performance des interactions entre les trois dimensions de linterface ferroviaire est
essentielle a la réussite des projets urbains mis en ceuvre autour des gares de la grande
vitesse.



Les gares centrales : la requalification de I’interface ville - gare

Mulhouse
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* Des opérations d’aménagement aux enjeux multiples :
srésorber les dysfonctionnements induits par la présence de la gare : suppression des effets
coupures, restructuration des espaces de circulation, valorisation des friches ferroviaires et
industrielles ;
* réinsérer les quartiers de gare dans la ville par la requalification des tissus urbains et le

renforcement de leur centralité ;
» faire de la gare un outil de développement et de rayonnement des villes.

* Les gares centrales : un élément clé des politiques de restructuration urbaine des plus grandes métropoles

Euroméditerranée :
une vaste opération de requalification urbaine

Euralille : un nouveau « morceau de ville »

La Belle de Mai
5% « 27 000 m? de bureaux

« 87 000 m? d’équipements
publics et culturels

.....
¥ ¥

ZAC de la Joliette (22 ha)
b « 180 000 m* de bureaux
N « 1000 logements neufs et réhabilités

|+ 30000 m? de commerces et services A
« Des équipements scolaires et sportifs

ZAC Saint-Charles — Porte d'Aix (16 ha)
« 120000 m?d'8qui ts publi . e 42000 m* de bureaux
« 45000 ,,."2‘4.::‘,‘,:?“1:::5 it 4 G (R © 500 logements neufs et réhabilités
S| © 11000 m?d’équipements universitaires
Yi * 7000 m®d’hotellerie
e 3000 m”de commerces et services

Cité de la Méditerranée (110 ha)
Litedela Mediterrance
* 220 000 m® de bureaux

* 5200 logements réhabilités

« Restructuration de 60 000 m* de
surfaces commerciales

* Recomposition des espaces publics

Périmétre Euroméditerranée - ' Extension du périmétre (200

OPAH Rue de la République
7)
@ GareSaint-Charles

Tramway




Les gares centrales : la requalification de I'interface ville/gare

V & b, L'exemple des villes moyennes

Le quartier d’affaires Novaxis au Mans

r' “'ma-

* La constitution d’'un péle tertiaire majeur qui a permis de réinsérer les anciennes friches
industrielles et ferroviaires d’arriére gare dans les dynamiques urbaines.



Les gares centrales : la requalification de I'interface ville/gare
L’exemple des villes moyennes

Mulhouse
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s * En Espagne : un remodelage complet des quartiers de gare dans
r{ un contexte d’intense spéculation immobiliere =» enfouissement
des voies ferrées et densification tertiaire et résidentielle massive

des quartiers de gare.

La restructuration du quartier de la gare de Lerida

Palais des
Congrés

Complexe tertiaire et résidentiel

et centre commercial
Tours de bureaux S §
f ! .
N 2 9

/ ky = T =l
'\D Pont Prat de la Riba . '

Gare routiére

Nouveau pont
Princep de Viana

Centre Vialia
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F& Les gares centrales : la requalification de l'interface ville/gare

* La desserte des gares centrales : une
opportunité de valorisation de l'interface
ville — gare

* Des opérations d’aménagement
d’ampleur variable selon :

* I'importance des modifications
apportées a la gare
* les caractéristiques foncieres,

morphologiques et fonctionnelles des
quartiers de gare

 le degré d’implication des collectivités
locales

-La réussite des stratégies de
valorisation mises en ceuvre varie selon
les capacités d’anticipation et de
coopération des différents acteurs et la
cohérence des opérations
d'aménagement par rapport aux
dynamiques spatiales préexistantes.

Des stratégies adaptées au

L
£ %¢
contexte local et favorables 180
a l'émergence d'une &r N&%
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Une interface gare-réseau ferroviaire
inégalement valorisée

Une desserte a grande
vitesse étoffée

Des liaisons multimodales
performantes



Les gares « péricentrales » : 'urbanisation de I'interface ville - gare

* Les gares « péricentrales » : des gares intégrées au tissu bati ou implantées en
tres proche périphérie urbaine.

 Des choix de localisation résultant de la convergence de plusieurs facteurs :

- nécessité de réduire les contraintes d’exploitation imposées par la situation de la gare historique
- existence d’opportunités techniques et fonciéres offrant une alternative a une desserte centrale

- Des stratégies de valorisation fondées sur la conception de nouveaux quartiers

Saraqosse : un projet d’aménagement de grande enverqure
pour réconcilier le chemin de fer et la ville




Les gares « péricentrales » : 'urbanisation de I'interface ville - gare

Ciudad Real : 'urbanisation de I’est de I’'agglomération

Espaces résidentiels denses (avant 1950)
Espaces résidentiels denses (extesnion depuis 1950)
71 Espaces résidentiels diffus (extensions récentes)
| Espaces industriels (avant 1950)
! Espaces industriels (extensions récentes)
Espaces verts

Grands Equipements (avant 1950)
Grands Equipements (extensions récentes)

[ Construit avant 1992
Bl Construit depuis 1992
[ Zone d'urbanisation future
—_ LGV

mm Gare TGV
+. 72 Nouvelle zone d'activités

L'aménagement
d’'une nouvelle zone
d’activités




Y( La réalisation de nouveaux quartiers intégrés a I’agglomération

L’exemple d’Avignon

@ V. Facchinetti, THeMA, 2009, d‘aprés AREP et COGA.

Infrastructures et occupation actuelle du site

= = = ligne PLM [ Gares de triage

—_— LGV Bl Gare TGV
Périmétre du pdle d'échanges

= Voirie primaire Voirie secondaire
Zone d'activités de Courtine

Les contraintes d’aménagement
Une accessibilité a conforter : infrastructures
en cours de réalisation et en projet
ws««s LEO (1ere tranche)
() Echangeurs
Voies d'accés a la LEO
++==+=+ Raccordement ferroviaire
La contrainte d'inondabilité
= = Digues a conforter

Le projet d'aménagement du site
Le secteur de la gare TGV
"1 ZACde Courtine IV
ZAC de la gare TGV
Secteurs a dominante tertiaire
Secteurs a dominante résidentielle
B Equipements et services
I Equipements ferroviaires
Extensions futures de la ZAC
Premiéres réalisations
mm Opérations immobiliéres
7/, Projet“City Sud”
La pointe de Courtine
Un espace naturel et de loisirs
* Projets de pdles touristiques

L’exemple de Reims

Reims

Légende :
Communes

I:I Surfaces agricoles

Py Cours d'eau aménagés

Accessibilité de la ZAC

A Wl 18IS

Frincipale voirle en projet
Rond-point

e Tracé U FUTUF TR mvay

0 250 500m
— )

Une mixité des fonctions

- Enceinte de la gare
- Quartier de la gare
- Extension du quartier de la gare
- Quartier des affaires
- Extenslon des guartiers d'affaires

Quartiers habitations

Extension du guartiets d'habitations

- Quattier de Fhippodiome

Aménagements paysagers



== Les gares « péricentrales » : 'urbanisation de I'interface ville - gare
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Espaces résidentiels denses (avant 1950)

A oo om j L / Z= Espaces résidentiels denses (extesnion depuis 1950)
e (2723 Espaces résidentiels diffus (extensions récentes)
/ Espaces industriels (avant 1950)
. , , , . Q‘(' \ C00  Espaces industriels (extensions récentes)
% "\ B Espaces verts
«La proximité de [Il'agglomération est % AN
\ LA\ — rands Equipements (avant 1950)

favorable a la réalisation de nouveaux
guartiers intégres a la ville.

» La réussite des projets dépend de deux
facteurs :

* la situation des espaces concernés par
rapport aux dynamiques urbaines
préexistantes

* le contexte ferroviaire local

1.Un noeud de communication majeur
m gare historique
= nouvelle gare TGV

Villeneuve

o Iignes classiques
= |igne a grande vitesse
Le gares de triage

W Autoroutes

principales routes
= = : projet de LEO (liaison est-ouest)

o échangeurs

2. l'extension spatiale de 'agglomération
Une croissance limitée jusqu'aux années 50
Il centre historique

Il faubourgs denses

I tissus pavillonnaires de I'entre deux guerres
@ centres des communes de banlieue

Une forte croissance a partir des années 50
W 'édification de quartiers de collectifs
[0 tissus d’habitats mixtes
Etalement urbain récent a dominante pavillonnaire
sl Directions privilégiées du développement urbain
A" AN Effets de coupure

3.Des poles d'activités périphériques

Autoroute exi
Projet de cont
Futur échang¢

Liaison tramw

zones industrielles
zones commerciales
H centre hospitalier
["1 espaces agricoles soumis a une forte pression urbaine
[_1 zone inondable

S ZaC Falms Bezannes



}£ Les gares « péricentrales » : 'urbanisation de I'interface ville - gare
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-IEa proximité de [l'agglomération est
favorable a la réalisation de nouveaux
guartiers intégrés a la ville.

» La réussite des projets dépend de deux
facteurs :

* la situation des espaces concernés par
rapport aux dynamiques urbaines
préexistantes

* le contexte ferroviaire local :

=» En Espagne : un transfert de la totalité des

liaisons ferroviaires favorable a la constitution de
poles d’échanges multimodaux complets.

La restructuration du réseau de transport
- urbain de Saragosse -

La création de nouveaux Restructuration des réseaux

/.
: e @ %, ¢ :
quartiers intégrés aux 0,4%,‘%;@ de transport collectif en
logiques d'extension de &y \‘@% %o faveur d'un pole d'échanges
l'agglomeration z@&/ \“‘?9%%% multimodal complet
¢ % %

N4 X
&) GARETGV %, ¢,
o, PERICENTRALE * %%
o4

V4 .
) ESPAGNE -,‘%o
...... LEON

Une interface gare-réseau ferroviaire
renouvelée

Un transfert de la totalité
des liaisons ferroviaires
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y ( Les gares « péricentrales » :
A

Purbanisation de l’interface ville - gare

Dijon” /:um..

La proximité de [I'agglomération est
favorable a la réalisation de nouveaux

quartiers intégreés a la ville.

» La réussite des projets dépend de deux
facteurs :

* la situation des espaces concernés par
rapport aux dynamiques urbaines
préexistantes

* e contexte ferroviaire local :

= En Espagne : un transfert de la totalité des
liaisons ferroviaires favorable a la constitution de
poles d’échanges multimodaux complets.

= En France : un dédoublement de la desserte
ferroviaire défavorable a la valorisation de l'interface

La création de nouveaux

- 4

% Une intégration médiocre

quartiers !ntegreg aux S, %o% aux réseaux de
LdiiEedEd e St 9% transport collectif
I'agglomération &1 “ %%,
b G g,
Q,\ ) GARETGV 2%
s $) PERICENTRALE % %
¢ FRANCE ’,%
“ OQ/ ”‘
“ Une interface gare-réseau ferroviaire
" inégalement valorisée
L J
¢
‘#
‘e, Un dédoublement de la
AL desserte ferroviaire

ville/gare.
REIMS Un nouveau partage fonctionnel entre les gares AVIGNON
L'infrastructure ferroviaire Fréquentation et desserte des gares
Lignes desservant les gares : Types de gare : Répartmon du trafic entre les deux gares
— |GV O Nouvelle gare TGV S~
s LigNe classique principale / \’
....... Ligne classique secondaire O Gare historique ‘1 75% 1 25 %
Répartition des dessertes \‘\; 7 £ -
' E I TGV radial I TERGV Caractéristiques et performance de la liaison inter-gares EEE
[] TGV interrégional []TER TER TCSpP Bus/car marche
[_] TGVinternational [ Corail Bonne i) i s EREER nm
Moyenne s = G O R EEEEN I
Médiocre




= Les gares périphériques : la difficile emergence de nouvelles polarités
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Parc technologique du Bois de I’Oratoire
(Vendome) : 'occupation du site

- Des stratégies de valorisation fondées sur :
* la connexion au réseau a grande vitesse
* la performance de I'accessibilité routiére N
 d'importantes disponibilités foncieres T
- Des projets d'aménagement ambitieux :
* de nouvelles zones d’activités (France)
» des programmes résidentiels de grande
envergure (Espagne)

Parc technologique du Bois de I’Oratoire
(Vendbme

VILLIERS-SUR-LOIR
VENDOME
7
D) Gare|TG ‘ I
\ £ ey
\
| NAVEIL %
[ : /X_ f | 0 250m
\ Parcinatur “ n N
——clubois 3 R
w7 de I'dratolr — LGV Atlantique Occupation de la zone d'activités
° \ N Gare TGV [ Site de la gare TGV
g 4 /T/’ === Route départementale Bl Zones occupées (entreprises)
N /:;" \ i Voies de desserte dusite [ ] Zones libres équipées (occupation agricole)
3 / W 000 ]| seeewawn Limites communales [ ] Zones libres non équipées (occupation agricole)
R ot s Limites de la ZAC [ Zones vertes (espaces forestiers)
LA o /S V. Facchinetti, THeMA, 2009
g g "¢ ,\O g d‘aprés Observbatoire de I'économie et des Territoires de Loir-et-Cher
| NP J N\
Z 7 VENDO BLOIS




Les gares périphériques : la difficile émergence de nouvelles polarités

Mulhouse

-
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Dijon Besancon

Un projet de ville nouvelle en périphérie de Guadajara

Projet d'aménagement du site Etat des chantiers en 2008

Le projet Ciudad Valdeluz en 2010
9500 logements 1600 logements (taux d’occupation de 8 %)
35 000 habitants 1 200 habitants

De nombreux équipements Un golf et une superette




- Un échec lié a la convergence de plusieurs

facteurs :
* des stratégies de valorisation inadaptées au
contexte local
*des gares TGV mal intégrées aux
dynamiques spatiales préexistantes
» de fortes inerties territoriales : difficultés de
fédérer les acteurs locaux autour de projets de
territoire communs.
* une desserte TGV peu etoffée

sEEERNy
‘--l e,

L ]
P 5 . . L] a ~ "
* ¢ . k N ]
¢ L
¢ L
'0 ‘\
La création de nouveaux o Une intégration médiocre
poies mal intogros aux $7.%5 auxréseauxde  retov
&% .
Iogqules d exfens_lon de & %% transport collectif
I'agglomération N %%
(';/ ‘s 6\@ ® A
o& B %Z%Zv
* \
. &/ GARETGV “%% g {ié 208me)
] &/ PERIPHERIQUE "% 7
1 QQ’ / ‘t'@ ]
. .......-..1.....-....-.---.: .......... '] te)
. Une interface gare-réseau ’
* ferroviaire limitée ,'
“ .
. ¢ )
0. ‘0
*% Une desserte a grande o*

N vitesse peu étoffée A

I —- ITECTIONS Priviiegiees au aeveioppement urbain




Des interactions variables selon la localisation des gares

* La réussite des projets d’'aménagement repose sur un fonctionnement efficace des trois interfaces
ferroviaires. La localisation des gares influence la nature et l'intensité des interactions entre les trois

* les gares péricentrales favorisent la création de nouveaux quartiers a condition qu’elles constituent des lieux

systemes territoriaux « interfacés » :
* les gares centrales favorisent une optimisation des interactions
* les gares périphériques, surimposées au territoire, se révelent peu compatibles a la mise en place d’'une

L4
Une intégration médiocre
aux réseaux de

de connexité maximale entre toutes les échelles de la mobilité.

transport collectif

L . , . ,
véritable synergie des stratégies d’acteurs.
Des stratégies adaptées au £ %0 L ) La création de nouveaux o % ¢ Restructuration des réseaux | La création de nouveaux .
contexte local et favorables S %%, Des liaisons multimodales quartiers intégrés aux 0;%\,‘%;@ de transport collectif en ‘ poles mal intégrés aux f,‘ %%
al'émergence d'une Ss "% %, performantes logiques d'extension de §7 %%, faveur d'un pole d'échanges | logiques d'extension de & 9
nouvelle centralité ¥, "% l'agglomération & 5% multimodal complet 'agglomération N X
& / * \%«4%0,) & / "‘ %3%_ A & %% A
o %% 5%," GARETGV %0 % 2 %%
&1 GARETGV "% % &7 & % ' £/ GARETGV * %%, '
& % 08, & PERICENTRALE *, %% . & e .
N4 CENTRALE % o> ESPAGNE v %, % A & oG )
) % N N A oy ,® "
S 7 * % %, 3 S sucsieimusmssmainssiog ) »
i 4 i O Une interf: -1é ferroviai . Une interface gare-réseau U
Une interface gare-réseau ferroviaire L acig:ézv'zséza” BIrovlry s, forroviairs lmiids S
” ‘.'
.
*
5 ¢
Un transfert de la totalité "+, | Unedesserte agrande o
| des liaisons ferroviaires vitesse peu étoffee

inégalement valorisée

Une desserte a grande
vitesse étoffée



Les gares TGV périphériques : des instruments au service du
développement économique des territoires ?

Un constat : malgré une remise en cause scientifique
du mythe des « effets structurants » des transports, l'arrivée
de la grande vitesse reste présentée comme un élément de
développement économique.

Une confusion entre accessibilité et attractivité illustrée par :

* la multiplication des projets de parcs tertiaires et de zones
d’activités technopolitaines autour des nouvelles gares TGV

* des potentialités de développement économique devenues
un argument en faveur de l'implantation de gares TGV en
périphérie urbaine.

Deux questions :

= Les gares TGV périphériques favorisent-elles
I'’émergence de nouveaux pbles d’activités économiques ?

=> Les stratégies de valorisation déployées autour de ce type
de gares ont-elles permis de les intégrer aux dynamiques
économiques et spatiales des territoires desservis ?

La méthode Une enquéte auprés des entreprises
implantées dans les zones d’activités aménagées autour de
gares TGV périphériques.

Les objectifs :

« comprendre les retombées limitées et contrastées des
stratégies de valorisation

* préciser les fondements de I'attractivité de ces zones

» évaluer linfluence de la proximité de la gare sur le
fonctionnement des entreprises.

Analyse comparée de quatre zones d’activités

7

- AN

”

~
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b At o2
e desFren

150
. ,'--.‘_;" ) <
>

- (P

1"‘ x
i "'“uf‘

ndime TOV

Pritn Mgkl Hovier ©

Les gares TGV étudides

Des zones d’activités qui présentent :

* les taux d’occupation les plus élevés

* des trajectoires de développement différentes

et qui offrent le recul temporel nécessaire a l'analyse des
retombées économiques.



Des projets d’aménagement trés (trop ?) ambitieux

Le projet initial du parc technologique

du Bois de I’Oratoire
=» I'importance des surfaces mobilisées

=>» les objectifs poursuivis : 'amélioration de I'accessibilité : : Py AR
comme moyen dattirer des fonctions tertiaires S N B ; ’ o
directionnelles et des industries de haute technologie. ' pri /

Des projets congus sur
le méme modéle :

* des espaces dédiés a
'accueil d’activités tertiaires
et d’équipements a proximité
immédiate de la gare

«des zones  d’activités

Parc\natur ;

7 7 N . 'bois
réservées a des fonctions de I'd‘rafoir%
technopolitaines o

TR Lo TOY B oyerav §
e J:::;::- Favrg ;
p— oo o . Le projet initial de la zone d’activités Coriolis
P NN 2w o
o oncoe ‘ Progt 3a plie o0 e aces

L’évolution des stratégies de valorisation :

*années 80 : une position attentiste et des stratégies de valorisation
tardives et peu coordonnées

* années 90 : des stratégies plus offensives reposant sur une anticipation
de l'arrivée de la grande vitesse

*années 2000 : des projets d’'aménagement intégrés aux dynamiques
locales




;& Des retombées limitées
., My

Shee . Des zones d’activités largement sous occupées
: Rovaltain

Le parc du Bois de I’Oratoire

VILLIERS-SUR-LOIR

VENDOME

NAVEIL

Parc du 45éme parallele

Parc tertiaire

Photo V. Facchinetti, octobre 2007

Vers Valence

En cours
| d'aménagement

Vers Romans

Photo V. Faechinetti, octobre 2007

— |GV Atlantique Occupation de la zone d'activités
N GareTGV [ Site de la gare TGV
————— Route départementale Il Zones occupées (entreprises)
Voies de desserte dusite  [] Zones libres équipées (occupation agricole)
------ Limites communales [ Zones libres non équipées (occupation agricole)
| imites de la ZAC [ Zones vertes (espaces forestiers)
V. Facchinetti, THeMA, 2009
d‘aprés Observbatoire de I'économie et des Territoires de Loir-et-Cher

La desserte

ligne TGV
— ligne classique
EE  Gare TGV/TER

B Parcs de stationnement de la gare

Principales voies de desserte

L'organisation interne de la zone d’activités

Parc tertiaire (partie urbanisée et en construction)

Parc tertiaire

Parc du 45éme paralléle (partie urbanisée)

Parc du 45eme paralléle

Parc de la Découverte

(©ThewA-2007 V. Facchinets. dapres Rovatian

Une contribution limitée au

développement économique
local

Zones d’activités Coriolis Espace Parc du Bois de Rovaltain
Entreprises I’Oratoire
Méacon-Loché
Nb d’emplois (2010) 252 644 460 770
% des emplois de 'AU 0.79 % 1.44 % 3% 0.87 %




Des retombées contrastées

Evolution de I'occupation des zones d’activités : des trajectoires différentes

Nb. d'entreprises
70 /
60 Création de
la CAMVAL
5 Mise en service
De la RCEA /
: PROJET DE PARC TECHNOLOGIQUE
40 E DU BOIS DE L‘ORAT(:)IRE | /
PROJET DE PARC TECHNOLOGIQUE
ET SCIENTIFIQUE ROVALTAIN
30
3eme PROJET d'AMENAGEMENT
DE MACON-LOCHE \ 4
20 A -~
2éeme PROJET d’AMENAGEiV\ENT
i DE MACON-LOCHE :
e i : PROJET :
i 1er PRQJET d'AMENAGEMENT { .
EE DE MACON-LOCHE FNCORIOS :
0 : -
H O A @ O O
L LR N
S D D S S P
====Coriolis (Le Creusot TGV)
—===Espace Entreprises Macon Loché
=== R ovaltain
== Parc du Bois de |'Oratoire

=>»Des disparités liées aux stratégies de valorisation mises en ceuvre : I'anticipation précoce de I'arrivée de la grande vitesse se
traduit par une diminution de I'intervalle de temps séparant 'ouverture de la gare des premiéres implantations d’entreprises.

= Des trajectoires de développement différentes :

* Au Creusot et a Venddme : un développement limité et une évolution peu affectée par les réorientations des stratégies de
valorisation

* A Méacon : un développement tardif lié au désenclavement routier de la zone d’activités et a la mise en place de stratégies de
promotion adaptées a la demande du marché local

* A Valence : une premiere phase de développement rapide



Des retombées différentes des ambitions affichées

Une diversification et une banalisation des activités

ZONES ESPACE ENTREPRISES ZONE D'ACTIVITES PARC TECHNOLOGIQUE PARC TECHNOLOGIQUE
D'ACTIVITES MACON - LOCHE CORIOLIS DU BOIS DE L'ORATOIRE ET SCIENTIFIQUE ROVALTAIN
(Gare TGV de Macon) (Gare TGV du Creusot) (Gare TGV de Vendome) (Gare TGV de Valence)
Répartition ‘
des = N

entreprises

Répartition
des
emplois

- Industrie
B st

Types d'activités
- Commerce de détai D Transport de fret |:| Services aux entreprises - Services administratifs
Bl commerce de Gros Logistique B servicesd'accompagnement [ | Services aux particuliers




Des retombées différentes des ambitions affichées

La part réduite des créations et délocalisations exogenes

ESPACE ENTREPRISES ZONE D'ACTIVITES PARC TECHNOLOGIQUE PARC TECHNOLOGIQUE
D'ACTIVITES MACON - LOCHE CORIOLIS DU BOIS DE L'ORATOIRE ET SCIENTIFIQUE ROVALTAIN
(Gare TGV de Macon) (Gare TGV du Creusot) (Gare TGV de Vendome) (Gare TGV de Valence)
Nature des
implantations
Les créations Les délocalisations
- Créations endogénes [: Relocalisations internes a l'aire urbaines
- Créations exogénes D Délocalisations internes a la région
- Délocalisation depuis d'autres régions

ZONES FSPACE ENTREPRISES ZONE D'ACTIVITES PARC TECHNOLOGIQUF PARC TECHNOLOGIQUE
vité - : HE CORIOLIS DU BOIS DE L'ORATOIRE ET SCIENTIFIQUE ROVALTAIN
Une  attractivité  trés DACTIVITES e PNy O {Fisin TEV 58 Vendtal (Gare TG de Valence}
différente . ps— gy
*Le  Creusot et | wepnuten Ko;'_j B /”/ \
PN ., es entreprises i = % \ £
Venddme ont profité de seiontewr | [ {7 RN Y | S /
I 'd . d origine | I ‘ ) i A E i i
a réduction des temps SR JIEE \
d’acces a la capitale \ et/ | \ :
h Sl o Wil
* Mécon et Valence Origine des entreprises Répartition des entreprises
présente nt une Méme aire urbaine ] o
attract|V|té pIUS Iocale ( ) Méme département D mains de 10 %
iné ’ ¢t Méme région @ no-20%I
dominée par des s/ R B (2050%]
. . . X% utres régions )
relocalisations internes : B (5070%!
a l'aire urbaine i) M B eius de70%




Les logiques d’implantation des entreprises

Les choix d’implantation résultent d’'un arbitrage entre les besoins propres aux
entreprises et 'offre territoriale proposeée.

O Recherche de locaux plus
grands et/ou plus fonctionnels

Les besoins des entreprises

@ Besoins de redéploiement des

0
5% entreprises

12%

45% O Une meilleure accessibilité

@—

O Une adaptation au bassin de
clientéle ou de main d'ceuvre

23% @ Une réduction des charges
Les facteurs de localisation
Spécificités de la zone d'activités
Incitations institutionnelles Le cas des implantations résultant d’'un
Aides etallegements fiscaux arbitrage entre plusieurs sites
Codts fonciers etimmobiliers (38 % de I,éChantillon)
Caractéristiques de l'offre immobiliere
Disponibilités immobiliéres et fonciéres 8% 6%
Accessibilite routiere regionale 14% ‘ 32%
Accessibilité routiere nationale
Accessibilité ferroviaire (gare TGV)

(=)

0 5 10 15 20 25
% age des facteurs cités par les entreprises
R ; . O Une meilleure accessibilité routiére
La gar,e TGV’ un facteur d,e I(?Cﬂ'lsatlon po_ur ) 3 . . O Une offre fonciére /immobiliére plus adaptée
* des eétablissements caractérisés par une aire de marché nationale voire B La proximité de la gare TGV
internationale, dont lactivit¢ implique des déplacements tres fréquents des OLimage de la zone d'activites
salariés et/ou de la clientéle. 0 Dos ades Tnanasres .
. . . . . . . . es charges fonciéres plus réduites
* des entreprises locales qui souhaitent élargir leur aire de marché ou accroitre
leur lisibilité (effet image).

20%




Le r6le inégal de la grande vitesse

y

o 3, . - s A e P N A
& el La proximité de la gare TGV : un role prépondérant au Creusot et a Vendome

Hiérarchisation des facteurs de localisation des entreprises de Coriolis

Proxim ité gare Montchanin (fret)

La gare TGV renforce
I'attractivité d’'une zone disposant

Aides etallegements fiscaux

Colts fonciers etimmobiliers

d’'importantes disponibilités
foncieres a proximité d'un axe

Caractéristiques de l'offre immobiliére

routier majeur.

Disponibilités immobiliéres etfonciéres

Accessibilite routiére régionale
Accessiblilite routiere nationale

Accessibilité ferroviaire (gare TGV)

7 Une opportunité  pour des
entreprises industrielles
régionales et franciliennes de

J regrouper en un seul site

1 'ensemble de leurs

établissements.

10 15 20 25 30 35
% age des facteurs cités par les entreprises

@ 1er facteur @ 2eme facteur O 3eme facteur

Hiérarchisation des facteurs de localisation des entreprises du bois de I'Oratoire

La gare TGV valorise le potentiel
d’'une zone économique disposant de
disponibilités foncieres et
immobilieres proches des standards
parisiens et d’'une bonne accessibilité
régionale dans un environnement
forestier de qualité.

Le rapprochement avec Paris : un
facteur majeur pour des entreprises
entretenant des liens étroits avec la
région parisienne.

Qualité de l'anvironnement |

Incitations institutionneiles [———— |

Aldes etallégements fiscaux

Coits fonciers etimmobiliers [ ]

Caractéristiques de l'offre immobiliére | |

Disponibilités im mobiliéres et fonciéres 1 |

Accessibilitd routiére régionale 1 ]

Accessibilite routiére nationale

Accessibilité ferroviaire (gare TGV) — [ ]

0 10 20 30 40 50 60 70

% age des facteurs cités par les entreprises

B ierfacteur O2eme facteur O3eme facteur
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Le r6le inégal de la grande vitesse

| v-/ ‘Besangon /

/,

Hlerarchlsatlon des facteurs de localisation des entreprises de Rovaltain

La proximité de la gare TGV : un role secondaire a Valence et Macon

Une hiérarchisation plus
Démarche HQE équilibrée des facteurs de
Incitations institutionnelles localisation.

Aides etallégements fiscaux La gare TGV : un « plus »
Codts fonciers etimmobiliers r,,enforgam la,CceSSIblhte et
I'image d'une zone
Caractéristiques de l'offre immobiliére d’activités qui bénéficie
Disponibilités immobilieres et fonciéres d’'un accessibilité routiére
Accessibilité régionale (voie rapide et TER) | performante et d’une
Accessibilité routiére nationale identite  forte, et qui
Accessibilité ferroviaire (gare TGV) | J .renouv.e.l!e loffre

immobiliére locale.

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

Y% age des facteurs cités par les entreprises
B 1er facteur O 2eme facteur O 3eme facteur

Hiérarchisation des facteurs de localisation des entreprises de Macon Loché

Aufras {regroupementd'entreprises) D
Aides etallegements fiscaux ‘

La gare TGV : un facteur de localisation NS R W DT I
marginal, qui intervient bien aprés les Caractéristiques de l'ofire immobiliere NN |
disponibilités fonciéres et immobilieres et ; _ ;

. , Disponibilités immobiliéres etfonciéres _ | |
la  bonne connexion au réseau ;
autoroutier dans un contexte de Access ibilité routiére régionale | | ]
raréfaction du foncier économique local. Accessibilité routiére nationsle NN 1 1

Accessibilité ferroviaire (gare TGV) [T ]
0 10 20 a0 40 50 60 70 a0 90

B 1gor facteur

% age des facteurs cités par les entreprises

O2eme facteur O 3eme facteur



3 § L'influence de la gare TGV sur le fonctionnement des entreprises

e entreprise ?

56%

44%

Les pratiques de mobilité
professionnelle restent tres

dépendantes de la structure interne des
entreprises et des spécificités de leur
aire de marché.

Des pratiques trés différentes d’une
zone a l'autre : fréquences d’utilisation
de la grande vitesse et destinations des
déplacements d’affaires varient selon
les caractéristiques de I'occupation des
zones d’activités, I'extension de laire
de marché des entreprises et I'offre de
desserte proposeée.

La proximité de la gare TGV a-t-elle modifié le fonctionnement de votre

* Elargissement de leurs aires
de marché ou de recrutement

* Modification des pratiques de
mobilité professionnelle

» Recours accru a des services
extérieurs a la région

» Accroissement de la lisibilité
des entreprises

Fréquence d’utilisation du TGV

des salariés des entreprises enquétées

Total E I
Bois de I'Oratoirg -
Macon Loché . |

|
] |
Rovaltain . | q

02 a 4 fois/sem
| 1 fois/sem

01 a 2 fois/mois
O4/an

B Jamais

0% 20% 40% 60% 80% 100%
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;& Des aménagements surimposés aux logiques territoriales locales
. )

Difon ~~—"Besancon

T |

Les zones économiques aménageées a proximité des
nouvelles gares de la grande vitesse demeurent peu
attractives :

» échec des zones technopolitaines projetées autour
des gares TGV du Creusot et de Venddme,

* banalisation de I'Espace Entreprise Macon-Loché

* rayonnement limité de Rovaltain.

Le développement de ces zones d’activités a été
pénalisé par plusieurs facteurs :
» Un contexte de crise
» Des stratégies de valorisation peu adaptées au
contexte local et aux logiques territoriales
préexistantes a la mise en service de la LGV
» Une situation excentrée ...
= a lorigine dun certain nombre de
contraintes qui affectent l'attractivité de ces
zones economiques.

= qui rend difficile la mise en place de
stratégies de développement coordonnées
entre les difféerents acteurs.

Des contraintes d’'implantation variées
3%

%

18%

24%

O Desserte TGV insuffisante

B Eloignement etisolement
O Faiblesse des services d'accompagnement

O Intégration médiocre aux réseaux de transports collectifs

H Difficultés de stationnement ou de circulation
O Manque de notoriété

Surimposées au territoire, les nouvelles gares
TGV périphériques n'ont pas les fonctions
polarisatrices qu’'on leur attribue. Leurs effets se
manifestent de fagon plus diffuse ; diffusion
favorisée par la bonne accessibilité routiere de
ces gares periphériques.



L’Observatoire des effets territoriaux des gares de la LGV Rhin-Rhone

Une analyse des interactions entre accessibilité

stratégies d’acteurs et développement territorial a

une échelle plus large.

axe 1/ MOBILITE
analyse des pratiques

de mobilité des habitants
et usagers des transports

ACTEURS,

! pratiques spatiales

axe 4/ METROPOLISATION
comment sont mobilisées

les opportunités que révéle
I'infrastructure ?

Observatoire
des effets territoriaux

ontraintes
territoire sur le
comportement des

Actions (projets,
pratiques spatiales)

Observatoire des effets territoriaux des gares
de la LGV Rhin-Rhone

Strasbourg

Paris

.........

Besancon

/&‘ b
2 ‘Franme-(anTGV
g,
5 e euchitel

Pontaglies:
T

P. BERION
G. CARROUET
V. FACCHINETTI-MANNONE
C. MOLHERAT
C.RICHER

) A

ranche-Comte Bourgogne
Consell régional Conseil réglonal

dun groupe sur son

territoire !
/ e 3/ AMENAGEMENT
quelles actions, quels projets
te 2/ INTERMODALITE

les acteurs vont-ils mettre
observation des configurations

d'une infrastructure
de transport

acteurs

\

ESPACE,
configurations
territoriales

en avant autour des gares ?

des réseaux et mesures
des conditions d'accessibilité

La phase 1 (2008-2011) : une situation de
référence du fonctionnement des territoires
desservis, privilégiant une approche systémique
des mutations territoriales autour de 4 axes de
recherche :

* Mobilités

* Intermodalité

* Aménagement des gares

» Dynamiques métropolitaines
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La phase 2 (2012-2015) : l'identification et l'interprétation des interactions entre les territoires de
I'espace Rhin-Rhone et le TGV éponyme.

h

Un projet de recherche structuré en quatre axes :

Axe 1: Modifications de I'accessibilité de I'espace Rhin-Rhone versus pratiques de mobilités
régionales et européennes ;

Axe 2 . Politiques, projets et stratégies de développement local et d’aménagement versus
anticipation et accompagnement du TGV ;

Axe 3: Notoriété, représentation, identité de I'espace Rhin-Rhdne versus construction d’un
réseau métropolitain Rhin-Rhone ;

Axe 4 : Dynamique et localisation des activités économiques et de I'habitat versus proximité
aux gares du TGV.
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L’Observatoire des effets territoriaux des gares de la LGV Rhin-Rhone

Axe 1:

Modifications de [Paccessibilité de
I’espace Rhin-Rhdne versus pratiques
de mobilités régionales et o P Paris -

européennes g e

- Strasbourg
J e

. y RTITY . MONTBELIARD
* Dynamiques de [l'accessibilité du territoire

face aux mutations de I'offre ferroviaire

* Les usages de l'accessibilité ferroviaire dans
'espace Rhin-Rhone

» Gares et inter modalité d’accés au réseau a

grande vitesse /ie

* Les mobilités organisées par 'enseignement &y P
supérieur et la recherche, un revelateur de la o 90 98
valorisation de l'accessibilité apportée par la .

grande vitesse ferroviaire

0 50 100 200 Kilométres
S T T T |

Nombre de voyageurs

200

150

Gare ayant plus de 5 voyageurs a
100 Strasbourg agiaciior
50

1
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Y
P /- Belfort. A
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Axe 1:

Modifications de [l’accessibilité de

I’espace Rhin-Rhdne versus pratiques

de mobilités régionales et Paris X * Strasbourg
européennes \ g

BELFORT

* Dynamiques de [l'accessibilité du territoire

face aux mutations de I'offre ferroviaire .
* Les usages de l'accessibilité ferroviaire dans tyon
I'espace Rhin-Rhone e

» Gares et inter modalité d’accés au réseau a
grande vitesse

* Les mobilités organisées par 'enseignement
supérieur et la recherche, un révélateur de la
valorisation de l'accessibilité apportée par la
grande vitesse ferroviaire

Nombre de voyageurs

200

150

Gare ayant plus de 5 voyageurs a
100 Strasbourg agiaciior
50

1
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Axe 1:
Y Modifications de I’accessibilité de I'espace Rhin-RhGne versus pratiques de
mobilités régionales et européennes

Les destinations internes au Rhin-Rhone

Mulhouse
L]
Liire BELFORT_ ®.
7022 agli *
Vesoul 1 3 2 Hérfeourt o Mulhouse
18 ® 20

Besangon g
48 ©

® Besangon P
79,09 > le-Doubs
.
o
L]
0 125 25 50 Kilométres
S T S T - | 0 125 25 50 Kilométres
L L )
L]
Nombre de voyageurs Nombre de voyageurs
100 140
75 Besangon Gare ayant plus de 10 voyageurs 3 105 Gare ayant moins de 10 voyageurs &
s0 < destination o Besangon ;. ination

2 3 35

1




, /ﬁ L’Observatoire des effets territoriaux des gares de la LGV Rhin- Rhone

Axe 1:
Ys]/lodifications de I'accessibilité de I'espace Rhin-RhOne versus pratiques de
mobilités régionales et européennes

Les destinations internes au Rhin-Rhdne : les relations entre gares

1

Lure

Vesoul
) ?
10/

. . 0 . L e-5ur-lesDoubs

L Saint-Louis

Y- /

f ontbétia

Montbard

me-les-dame:

Nombre de voyageurs

1
e 10
a— 50
@» 100
Communes appartenant a
un péle urbain

Chalon-sur-Saéne

.

) i C larisée:
pns-le-Saunier PN
et communes multipolarisées

»
.
Limite régional
J [:] mite régionale

2 J 0 125 25 50 Km
T T T N Y T T |
f
. b m Source : GC, 2010 Enquéte gare observatoire
TGV Rhin Rhéne, INSEE, RGP




s My

Olfon " ~~"ancon

F& L’Observatoire des effets territoriaux des gares de la LGV Rhin-Rhone
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i Axe 2 :
Y Politiques, projets et stratégies de développement local et d’aménagement
versus anticipation et accompagnement du TGV

* Les projets de territoire
* Les transformations des quartiers des gares
« La planification stratégique et prospective des projets des régions et des

agglomerations - _ ) _
Tableau 1 : la « sensibilité » au TGV Rhin-Rhone selon le domaine
des projets portés par les pays et communautés d'agglomération en 2011
Sensibilité des projets au TGV Rhin-Rhéne
Structure Total
Intégration | Synergie |Congruence|Perspective |Sans relation
Services a la personne 0 0 1 0 126 127
Développement économique 2 6 5 10 85 108
Culture et loisirs 0 0 1 2 83 86
Environnement et patrimoine 1 1 0 3 81 85
Transport, mobilité, accessibilité 11 18 12 10 26 77
Tourisme 0 0 0 2 62 64
Coopération et planification 3 6 8 2 40 59
Total général 16 31 27 29 503 606
Source : entretiens auprés des pays, communautés d'agglomération et autres EPC), ThahA, janvier 2011
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L’Observatoire des effets territoriaux des gares de la LGV Rhin-Rhone

Axe 2 :

Politiques, projets et
stratégies de développement
local et d’aménagement
Versus anticipation et
accompagnement du TGV

* Les projets de territoire
Les transformations
quartiers des gares

 La planification stratégique et
prospective des projets des
régions et des agglomeérations

des

Tableau 2 : a « sensibilité » au TGV Rhin-Rhone

des pays et communautés d’agglomération en 2011

Structure
Communauté d'Agglomération

du Grand Besangon

Aire Urbaine
Belfort-Montbeéliard-Héricourt

Pays de Vesoul Val de Saéne
Pays lédonien

Pays Dolois

Pontarlier Haut-Doubs

Pays Graylois

Pays du Haut-Jura

Pays des Vosges Sadnoises
Pays Horloger

Pays des sept riviéres

Pays du Revermont

Pays des Portes Haut-Doubs

Pays de la Haute vallée de ['Ain

Pays des Lacs et Petite Montagne

Pays du Doubs Central
Pays Loue-Lison

Total général

Sensibilité des projets au TGV Rhin-Rhéne Total
Intégration | Synergie |Congruence|Perspective |Sans relation

8 9 7 6 34 64
3 8 8 3 22 44
1 1 0 1 18 21

1 0 3 2 37 43

2 4 3 2 a4 55
0 2 1 0 45 48
0 0 0 4 47 51

0 0 0 6 42 48
0 3 0 0 38 41

0] 0 0 0 35 35

1 = 3 3 19 30
0] 0 0 0 30 30
0 0 0 1 22 23
0] 0 0 0 20 20
0 0 0 0 20 20
0] 0 1 1 15 17
(0] 0 1 0 15 16
16 31 27 29 503 606

Source : entretiens auprés des pays, communautés dagglomération et autres EPCI, ThéMA, janvier 2011
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g Axe 2 :
Y Politiques, projets et stratégies de développement local et d’aménagement
versus anticipation et accompagnement du TGV

* Les projets de territoire
* Les transformations des quartiers des gares

« La planification stratégique et prospective des projets des régions et des
agglomérations

IProximité avec la dynamique TGV|

Intégration : lien direct, le projet existe uniguement
parce que la TGV existe

O3

Technoland if TEChHOM Guingetesy {74

s Congruence : le projet se développe en relation avec
— xibilité o la dynamigue TGV sans &tre complétement dépendant
Parc d'innovation rrovigire de celul-ci
=

Lien indirect : projet paralléle sans lien direct ou antérieur
au TGV. Il est cependant influencé sous certains aspects

Le « relatiogramme »
des projets du Pays de
I’Aire Urbaine

Perspective : projet sans lien direct ou indirect mais
qui est susceptible d'étre influencé a terme.

A >B Relation entre les projets
(B est dépendant de A)

Etape du projet
!
Volets d’action Réalisé  Encours pep o Abandonné

Développement économique ]
Services a la personne
Mobilité/Accessibilité
Environnement
Culture/Sport
Tourisme

Coopération/Planification

Y Dok
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Y4 Axe 3 :

Notoriété, représentation, identité de I’espace Rhin-Rh6ne versus construction
d’un réseau métropolitain Rhin-Rhone

h

Un double questionnement :

- L’espace Rhin-Rhone va-t-il passer d’'un a priori d’organisation fonctionnelle a celui d’'une
aire geographique réelle, construite et affirmée par la dynamique de coopération entre les
villes, institutions et milieux économiques ?

- Quels réles sont dévolus a la grande vitesse ferroviaire dans ces changements ?

 L’évolution de la gouvernance au sein d’'un espace meétropolitain émergent : la « métropole
Rhin-Rhdéne »

» L’émergence de complémentarités mais aussi d’éventuelles concurrences entre les villes que la
grande vitesse rapproche

* Les formes de coopérations avec les territoires voisins de Suisse et I'Allemagne desservis par
les trains qui empruntent le sillon a grande vitesse. Les transformations des quartiers des gares
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Montbeliard

Y/ Axe 3:

Notoriété, représentation, identité de I’espace Rhin-Rh6ne versus construction
d’un réseau métropolitain Rhin-Rhdne
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FRANCHE-COMTE

WWW.ORIGINALEFRANCHECOMTE.FR

TGV Rhin-Rhéne | Connexions
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Axe 4 :
Dynamique et localisation des activités économiques et de I’habitat
versus proximité aux gares du TGV
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Des gares inscrites dans des configurations territoriales variées
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Merci pour votre attention




