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Nord-Pas de Calais : 4 millions d’habitants — Densité régionale : 312 hab. km?
- Agglomération lilloise : 1173 hab./km?2
- Aire urbaine de Douai/Lens : 808 hab./km? > Principales zones de
- Aire urbaine d’'Armentieres : 632 hab./km?2 population ne >0 nt
i pas le long du littoral
- Aire urbaine de Béthune : 585 hab./km?
- Aire urbaine Valenciennes : 525 hab./km?

Dunkerque

J
Boulogne-sur-Mer : Bail
-
I T

Ph. Menerault
(IAUL - Université de Lille 1)
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453.000 emplois dans I'aire métropolitaine lilloise (1/3 des emplois régionaux)

898.000 empilois entre les aires de Hazebrouck, Arras et Valenciennes
(2/3 des emplois régionaux)

Densité de population lissée en 1999
en habitants au Km?
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Limites des aires urbaines
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Importance des navettes : 68% des actifs de la Région quittent leur commune pour aller travailler
(contre 61% en France) Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1)
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Augmentation du volume de navettes entre 1990 et 1999 : + 130.000 unités
Extension des aires urbaines

- Intensité des flux entre I'aire urbaine lilloise et les aires contigués :
(12000 actifs avec Armentieres, 13000 avec Valenciennes et Béthune, 30000 avec Douai/Lens)

- Dissymétrie des flux au profit de Lille

- Importance des navettes au sein de I'ex-bassin minier
(Douai/Lens<«»Béthune : 17000 actifs ; Douai/Lens «» Valenciennes : 2000 actifs)

Dunkerque

Polygone : ensemble d’'aires
urbaines contigués au sein
duquel chaque aire urbaine
entretient au moins 1000
navettes avec une autre aire
du polygone

BELGIQUE

- Sur le littoral régional :
autre systéme migratoire
de bien moindre ampleur

Nombre de navettes
iR =
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Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1)



Echelles de la métropolisation
et grande vitesse ferroviaire

- Lille : 'ouverture internationale aux risques de I'extension

du réseau TGV Nord-européen

(éléments de problématique métropolitaine sur la localisation des gares
et apports d’exemples étrangers)

- TGV et renforcement de I'accessibilité intra-régionale
(Le cas du TER-GV en Nord-Pas-de-Calais et comparaison avec I'Espagne)



Lille et le TGV Nord Européen

De I'acquisition récente d’une rente de situation
a la possible fragilisation de la position lilloise sur les

dessertes TGV internationales :
éléments de problématique métropolitaine sur la localisation des gares
et apports d’exemples étrangers



Constat du début des années 1990 dominé par le doute face a I'enjeu métropolitain

« La dimension européenne implique un changement d’échelle et des
masses urbaines pour réaliser une véritable métropole » (P. Bruyelle, 1991)

« Il faut tenir compte de la carence grave en conception, de la dominante
ambigué de la logistique qui risque de tirer la ville vers le bas. Lille est une
métropole en difficulté dans une région en crise » (F. Damette, 1994)

Fragilité institutionnelle Fragilité économique Fragilité socio-spatiale
difficulté de fonctionnement mutation de I'agglomération Crise du versant Nord-Est

de la CUDL face au industrielle en crise versus (Roubaix/Tourcoing) /
morcellement communal promotion de la métropole Dynamisme de I'axe est-ouest
(87 communes) marchande (Lille-Villeneuve d’'Ascq)

Enjeu de la position de Lille sur le réseau international va participer a la
définition d'un projet urbain global sur /agglomération (avec la révision
adu SD) visant a identifier et d unifier la métropole pour en renforcer la
lisibilité territoriale

Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1)



La transformation des rentes de situation ferroviaire (capture) au profit de Lille

Lille avant le TGV : a I'écart des grands axes internationaux Lille : carrefour international sur le TGV Nord européen

Bruxelles

m— Aixe intemational majeur

——— Axe intemational secondaire = Ligne nouvelle TGV

— Grand axe national

Paris

| Gare TGV de Lille-Europe
i inaugurée le 6 mai 1994

Liaison train + avion : Liaison train + aéroglisseur :

aéroport du Touquet (mai 1979) Hoverport de Boulogne-Le Portel (avril 1981) Ph. M It (AUL - Université de Lile 1)
. Menerau - Université de Lille
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Lille et la fréquentation des services TGV Eurostar

Fréquentation des TGV Lille-Bruxelles (2 sens)

Ouverture de (en milliers de voyageurs)
de ligne nouvelle 413 417
Lille-Bruxelles 382 388

l 268

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Ouverture du 1¢" trongon

. . . de ligne nouvelle
Fréquentation des TGV Lille-Londres (2 sens) ., Angleterre (74 km)

) (en milliers de voyageurs) 561 580
528 530

491 510

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2004

Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1)



Fréquentation des TGV Lille-Paris (2 sens)
(en milliers de voyageurs)

5000 + 4628

4500 - 4260
3889

4619

4337 4450
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11.000 voyageurs abonnés (8000 dans le sens Lille-Paris)

Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1)



Le TGV et Ia région Nord-Pas-de-Calais
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- Comment articuler le projet lillois a l'organisation des dessertes TGV dans 'ensemhle
de laregion ?

V 4 - -

- Le levier géographique : armature urbaine composée de nombreuses agglomérations
- Le levier technique : 1a compatibilité du TGV avec les infrastructures existantes

- Le levier politico-institutionnel : un milieu local particuliérement sensible au développement
du rail (1/3 de lindustrie ferroviaire nationale ; premier Schéma Régional de TC)

la com ensation . I i I & I I I’ " Evolution de la fréquentation du réseau TER
- n " remn acer In egra emen n re du Nord-Pas-de-Calais entre 1976 et 2004
- , = - s -
intra-régionale supprimeée par les TGV par des Trains enmillons Ovvertredu T o
voy x km et redéfinition du réseau TER
y = i
Express Regionaux P e

900 1

- Larticulation : oryaniser de correspondances -
systématigues entre les TGY et les TER

- L'irrigation : utiliser les lignes classique électrifiées ...
pour faire circuler des TGV et permettre des liaisons |II| II
directes avec Paris pour de nombreuses agglomeérations du o)
Nord-Pas-de-Calais Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1) fo76 ' iss = foes = foms
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Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1)



Evolution du TGU-Nord Européen, transformation des rentes de situation
et dehat sur la localisation d’'une autre gare metropolitaine lilloise

pre e \ - Création d’une gare peériphérique a Seclin
T - S = (30 km au sud de Lille)
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i (pas de connexion au réseau ferré classique)
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- L’équipement sans le service

e v [ (Quid des gares internationales frangaises situées
uatlas ‘ sur le tracé du TGV-Nord-Européen : Hte-Picardie,
Frethun, Lille-Europe)
. L Lausanne . Je .
k o 9 - Risques de réduction de la desserte TGV
mp e — ;. des gares centrales de I'ex-Bassin minier
Prajet de ligne & grande vitesse bl
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La prohlématique d’'une gare TGY a Seclin
et la diffusion régionale de I'acces aux TGV
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Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1)



Tynologie des gares TGV : e modele francais

Gares remodelées

Ex. Arras
/ ou réhabilitées Ex. Tours
Gares Gares réinsérées EX- 'l-zi"e-Flcndres
’ . . X. Renhes
centrales \ dans le tissu urbain
Création de Ex. Lille-Europe
nouvelles gares Ex. Lyon Part-Dieu
Gar‘es « bis » Ex. Haute-Picardie
Ex. Vendome
Gares Gares « Portes» _ .
périphériques —» de grandes Ex. Gare Lomaine
régions urbaines
Gares de Ex. Roissy-Ch. de Gaulle
conhexion Ex. Lyon-Satolas

Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1)

Aménagement des abords
(acces, place de la gare) et
modeste animation tertiaire

La gare, élément structurant
d’'un vaste programme
d’aménagement urbain et
de développement

Qualifiées de « contre-
aménagement du territoire » ;
absence de polarisation en dépit
des espérances et des projets

Gares accompagnant
I'’étalement urbain ; non articulées
aux réseaux ferrés régionaux

Logique fonctionnaliste
(concept « d’aéroville ») : Poles
d’échanges intermodaux
articulant TGV et avion



Remise en cause du modele de Ia grande vitesse a la francaise,
al'échelle du systeme spatial belge

Principal enjeu médiatisé par l'objet TGV : la Fédéralisation du pays

Deux conceptions de la grande vitesse associées sur les trois lignes du réseau (300 km) :
- En Flandres : des lignes aménagées (circulations de 160 a 200 km/h.)
- En Wallonie : des lignes nouvelles (circulations a 300 km/h. pour Thalys)

Pays de faible dimension (échelle) : Mixité des trafics (international + IC) pour accroitre
les performances du réseau national (plutdt que vitesse trés élevée)

Trois configurations pour des gares centrales

Le TGV en Belgique . ..
Pays-Bas .~  gares et axes desservis (favoriser les correspondances ferroviaires)
"""""""" | —3 Gares « cathédrale »
— | igne nouvelle ,
Anvm‘ —— Ligne aménagée transformée
@® careTGV Ex. Anvers
Flandre Belgique (achévement 2007)

Bruxelles Allemagne

Leuwen

LT

Gares réinsérées

.
-
o

Lille . S D dans le tissu urbain
Wallonie T Liage Ex. Bruxelles-Midi
. réaménagement de 4 ilots d’habitats vétustes (SEM)
rance - s
(acheve en 2004)

Création de
nouvelles gares
Ex. Liege

(achévement 2007) @
Liaison avec

H ' a
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. . . . PR le quartier
En Belgique, ni « gare-bis » ni « gare-porte » périphériques, un résidentiel _
projet lointain (2015) de « gare de connexion » avec Zaventem ; ge 'CC‘ F‘;"'"e ¥
e oln e geaffrey mailbrd 2003

abandon de la gare de Visé Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1)



Remise en cause du modele de Ia grande vitesse a la francaise,
al'échelle du systeme spatial britannigue

Jusqu'd la fin des années 1980, la morphologie et la fopologie des projets
de ligne a grande vitesse entre Londres et le tunnel sous la Manche
reprennent le modele francgais

Rejets récurrents du gouvernement britannique

1996 : Accord gouvernemental sur le projet du consortium Channel Tunnel Rail
Link - 2 trongons (74 km en 2003 + 39 km en 2007) - Remise en cause des principes
initiaux :

Caonnexfons ’
aveci gnas e Promiéro secion ds a lgne nowells Tracé le plus court
m.-‘am wmmn - Seconde section de la ligne nouvelle et r'ecTiIigne possible
Stratford e Ligison avec |a gare de Londres Waterloo sur 1a ligne existante _’ HH H H
Lﬂﬂﬂmﬁu@'“"**:m,...,, <ssssses |rrigation des lignes du Kent & pariir de la ligne nouvelle U.'!'IllSClTIOH des COU'O!I"S
St-Pancras olnaes ", d'infrastructures existants
e Margate (voies ferrées + autoroute
g e W Bilinabourne  Liesseeessses ‘-
' JTTT ' Ramsgate MZO)
. PCantetbury Spécialisation trafic voyageurs (ligne dédiée)
-‘ —» Réserve de capacité pour
D H ° M
NS | L, le trafic marchandises
L O ;%& P . .
;;“.;f' el (limitation de vitesse pour les Eurostar)

| . Desserte longue distance (peu

. . ’ . . d- PN . ,d. .
Prmape economique : attirer le plus gr'and arréts intermédiaires)

nombre d'opérateurs privés pour répartir les P Trafic régional (gares de desserte et de
. . . . connexions nombreuses ; « Domestic trains »)
charges et limiter le financement public e weneraut (AUL - Universite de L 1)



Les gares : remise en cause du modele de 1a grande vitesse
a la francaise, a I'echelle du systéeme spatial britannique

Sur ligne nouvelle : 3 gares centrales internationales ; 1 « gare-porte » internationale

Ebbsfleet - « gare-porte »
Ashford (1996) - Gare de (35 km de Londres) mais  Stratford (10 km de Londres) Saint-Pancras
contournement rejetée -  connectée au réseau
nombreux arréts Eurostar ferré classique
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Connexions ferroviaires Connexions ferroviaires Connexions ferroviaires Connexions ferroviaires
(avec le Kent) (avec le Kent) (Est et Nord-est de Londres) (lignes des Midlands, du
Projet RER Crossrail Connexions métro (jubilee line, Nord de I'Angleterre
Connexions autoroutiéres Central line, Docklands) et de |'Ecosse)
privilégiées + parkings Connexions métro (6 lignes)
Opération Opération de Opération de régénération Ré-affectation de tres
d'aménagement a régénération urbaine urbaine : 120 ha (extension du nombreuses friches
proximité du (Thames Gateway) centre ; stade olympique) ferroviaires (préservation
centre-ville du patrimoine)

Modeéle britannique : Primauté des connexions intérieures sur la grande vitesse

internationale ; grandes opérations d'aménagement associées aux gares nouvelles ;

absence de « gare-bis » Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1)



TGV et renforcement de I'accessibilité infra-régionale

e Le cas du TER-GV en Nord-Pas-de-Calais

* L’'exemple espagnol : une grande vitesse régionale
incluse dans la conception des services TGV



Le TER-GV : une nouvelie logigque
utiliser la ligne nouvelle pour des dessertes intra-régionales a grande vitesse

1 - mai 2000 : Ouverture des TGV existants a une clientele régionale

(rythmes inadaptés a la mobilité régionale)

2 — décembre 2003 : Création de dessertes spécifiques avec des rames TGV dédiées
ala région (rythmes adaptés a la mobilité régionale)

Dunkergue

Fréquences quotidiennes
des TER-GV

TER-GV et contraction
Fréguences/jour/sens de I’espace-temps
vers Lille
00
1 5 7 9 T T~
Go(//o % -
e » %
/
."'rlIE X& f\ \ \ﬁ\'.l
-1 | .: I l. II .
2h 1h |_|||e 1h 2h

Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1)



TER-GV et aménagement regional

TER-TGV :

Un succés commercial : entre 2003 et 2004 —P> de 18,72 26,8 millions de voy x km

- mais plusieurs origines possibles —=p - Report en provenance de trains classiques
- Augmentation des fréquences de déplacements
- Arrivée de nouveaux usagers

Logigue d’aménagement : Dans une région en crise, volonté de faciliter l'acces a Lille

—3> Metire les principales villes du Nord-Pas-de-Calais a moins d'une heure de Lille
(temps symboligue de Ia liaison Paris-Lille]

- TER-GV = instrument pour parvenir a cet objectif

Les limites de cette utilisation du TGV :

La morphologie du réseau : elle permet des liaisons rapides avec le littoral et avec le sud
du Nord-Pas-de-Calais mais pas avec I'Est de Ia région valenciennois et bassin de la Sambre)
L'existence de réserves de capacités : 1seule liaison pour Arras et dans un seul sens
-l |4 grande vitesse régionale est subordonnée aux disponihilités nationales

Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1)
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Distance kilométrique entre villes
d’une méme région situées sur un axe TGV
en Espagne et dans le Nord-Pas-de-Calais

Diversité des services a grande vitesse : , ' :
» Longue distance : AVE + [Talgo, Altaria, Alvia] 560 ke B 00 km

100 km
. Zaragoza
» Courte distance : AV 9
Cordoba

. Ciudad Real
Bl Ligne nouvelle Lille

Il Ligne nouvelle + ligne classique

Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1)
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Nombre de trains a grande vitesse
Distance kilométrique entre villes entre villes d’'une méme région

d’une méme région situées sur un axe TGV en Espagne et dans le Nord-Pas-de-Calais
en Espagne et dans le Nord-Pas-de-Calais

@ Nombre de trains/sens/jour ouvrable

2
i
_______ "5
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e —— —— ' > 36 27 18 9 9 18 27 36
200 km 100 km Zaragoza 100 km 200 km Zaragoza
Cordoba Cordoba
Ciudad Real Ciudad Real
Lille Lille

Contraction de I'espace-temps Prix du billet pour les liaisons TGV intra-régionaleg

pour les liaisons régionales en Espagne et dans le Nord-Pas-de-Calais
en Espagne et dans le Nord-Pas-de-Calais
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Cordoba Temps de parcours moyen Cordoba Tarif TGV national
i hors TGV -
Ciudad Real o Ciudad Real Tarif TGV régional
Lille Meilleur temps de parcours Lille
par TGV Tarif train régional TER

Ph. Menerault (IAUL - Université de Lille 1)



