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PRÉFACE





Avec la révolution industrielle et l’arrivée du chemin de fer, la gare a incarné la ville moderne. À Paris comme au cœur de toutes les villes de France, elle a accompagné le développement fulgurant de ce moyen de transport qui a désenclavé notre pays et participé à la construction de son identité en faisant voyager les Français.

 

À l’heure des villes intelligentes, de l’injonction du développement durable et de l’exigence d’une société inclusive, les gares doivent s’adapter, évoluer, et répondre aux enjeux de demain comme aux aspirations des usagers. Lieu de rencontres, de passage, mais aussi lieu de vie et lieu de liens, elles ont un rôle plus que jamais stratégique et symbolique à jouer dans la ville du XXIe siècle.

 

Et cela d’autant plus que la gare joue un rôle économique majeur. À la fois force d’attraction et de rayonnement, génératrice d’activité, elle a le pouvoir de dynamiser son quartier et de contribuer plus largement à l’attractivité de la ville.

 

Pour cela, la gare doit relever de nombreux défis. Celui, d’abord, de l’attractivité du transport ferroviaire, en mettant l’accent sur l’intermodalité, les cheminements doux, et en s’ouvrant aux nouvelles mobilités et notamment aux mobilités partagées. Celui, ensuite, de la ville intense et mixte, en offrant une diversité de services et de ressources aux usagers, tout en travaillant à un environnement sécurisé et apaisé.

 

C’est ce que nous mettons en œuvre avec volontarisme à Paris. Après la rénovation emblématique de la gare Saint-Lazare, le projet de réinvention de la gare du Nord va permettre non seulement de lutter contre l’insécurité mais aussi d’offrir les meilleures conditions de confort, d’accueil et d’hospitalité possibles. Carrefour international, elle est aussi la première image de Paris que les visiteurs découvrent à leur arrivée.

 

La gare doit aussi relever le défi du numérique, en mettant les nouvelles technologies au service d’une meilleure gestion des flux mais aussi de l’innovation sociale.

 

Surtout, quand le repli sur soi et la haine de l’autre menacent notre cohésion sociale, la gare peut contribuer à faire grandir le vivre-ensemble. En privilégiant l’ouverture et la gratuité, elle peut brasser et faire se rencontrer les individus, dans toute leur diversité. Qu’il s’agisse de rendre visibles les créateurs ou d’attirer de nouveaux publics, la présence de la culture dans les gares peut contribuer fortement à ce mouvement.

 

La gare a donc un véritable pouvoir de transformation positive sur les villes autant que sur nos vies. C’est ce que cet ouvrage explique et illustre remarquablement, participant à ouvrir de nouveaux possibles au cœur de Paris. À nous, avec l’ensemble des acteurs concernés, publics comme privés, d’œuvrer à ce que nos gares participent à la construction d’un monde toujours plus libre, généreux et créatif, tout en restant ces espaces singuliers en lesquels Jules Vallès voyait « un tumulte heureux où frissonne l’esprit de la Cité ».



Anne Hidalgo
Maire de Paris




AVANT-PROPOS





Le monde change fortement. Notre pays aussi. Une impulsion nouvelle vient questionner notre société, challenger nos entreprises, donner de l’envie au plus grand nombre. Dans cette période de mutations profondes, le système de mobilités du pays est vital pour notre économie : des échanges des biens et des rencontres dépendent nos richesses de demain.

 

Notre mission chez SNCF est d’y contribuer comme opérateur de réseau et de solutions de mobilités. Et en qualité d’entreprise publique. Nous le réalisons sur nos quatre métiers de services, chacun sur son échelle géographique. Dans le monde, nous sommes un logisticien reconnu, le premier français, et accompagnons nos clients industriels dans 140 pays. En Europe, nous raccourcissons le temps et rapprochons nombre de métropoles par nos dessertes à grande vitesse. Dans les régions, notre rôle est de desservir tous les territoires et d’accompagner la mobilité quotidienne de millions de gens. Enfin, dans la ville, nous avons la responsabilité de développer et exploiter des gares – plates-formes physiques de connexions.

 

Au moment où s’ouvrent des débats sur les mobilités de demain et donc aussi sur les gares de demain, il est utile de prendre le temps de travailler le sens de ces mutations. D’où viennent nos gares ? Quelle est leur contribution à la mobilité et à l’environnement ? Quelle est leur contribution à la richesse du pays ? Et leur contribution au lien social ? Comment inventer aujourd’hui les gares de demain en France mais aussi à travers le monde ? Autant de questions abordées par Patrick Ropert dans cet essai.

 

Le confort, l’accueil, la sécurité, l’intégration des gares dans l’espace urbain jouent un rôle primordial. Le citoyen moderne, pour lequel la mobilité est aujourd’hui un besoin croissant, sinon un droit, exige un parcours le plus fluide possible, capable de répondre à des besoins individuels de plus en plus différenciés. À ses yeux, la gare ne doit plus seulement répondre aux critères traditionnels des lieux de passage. La gare est un espace pour tous. Un lieu de vie. Un lieu de ville. C’est sa vocation d’espace public urbain. La raison d’être de son ouverture sur la ville, au service de l’intérêt de tous.



Guillaume Pepy
Président du Directoire de SNCF
Président-directeur général de SNCF Mobilités





Aux 10 millions de personnes qui passent chaque jour dans une gare en France.

 

Et aux 10 000 collaborateurs du Groupe qui font vivre les gares au quotidien.



 





INTRODUCTION





La gare structure l’espace urbain depuis cent quatre-vingts ans. À sa manière, le réseau ferroviaire a joué, pendant une centaine d’années, un rôle aussi essentiel dans la révolution industrielle qu’Internet aujourd’hui dans la révolution digitale. La gare a porté en elle les gènes de la nouvelle économie du XIXe siècle et de la cité moderne. En 1978, dans une exposition rétrospective, le Centre Pompidou a d’ailleurs rappelé combien la gare fut la « tour de Babel des temps modernes ».

 

Au tournant de la Seconde Guerre mondiale, et pour près d’un demi-siècle, la modernité change de camp au bénéfice de la voiture et de l’avion. La gare, à l’instar du train, se voit réduite à un usage fonctionnel banalisé.

 

Il faut attendre les années 1990 pour qu’un nouveau virage s’amorce, sous l’impulsion de Guillaume Pepy. Le président de la SNCF lance alors un ambitieux plan d’investissement pour transformer la gare : elle ne sera plus seulement un lien avec le train, elle tissera un lien avec la ville.

 

Aujourd’hui, 10 millions de personnes passent, chaque jour, dans une gare en France. Les gares sont devenues le premier carrefour du pays ! Elles sont de ces objets familiers qui font notre quotidien et que nous ne voyons plus. N’appartiennent-elles pas à tous les Français ? Chacun d’entre nous connaît sa gare et pense connaître les gares. Mais qui prend le temps de questionner leur histoire, leur utilité et leur avenir ?

 

Attentifs à l’organisation et à la gouvernance de ce bien public, les parlementaires et les élus locaux s’emparent de la question. Ils s’interrogent même sur deux défis majeurs : pourquoi les gares vont-elles radicalement changer ? Et comment accompagner les profondes transformations des solutions de transport ?

 

Afin d’accompagner les évolutions des mobilités, les gares ferroviaires se sont depuis longtemps muées en carrefours de toutes les solutions de transport. Elles accueillent les vélos, les voitures, jouxtent les tramways, les bus et les métros. Il est même possible d’y recharger des véhicules électriques. Demain, elles sauront s’adapter à la montée en puissance des piétons et coureurs.

 

Au-delà de ces ajustements, l’enjeu crucial est de définir son rôle dans une ville chahutée par ses périphéries et bousculée par l’émergence d’une nouvelle société digitale. Comment les gares vont-elles trouver une nouvelle place dans la ville ? Comment vont-elles en faire battre le cœur ? En jouant le rôle de booster au service des villes, les plus petites comme les plus grandes. C’est ce que l’analyse et la mesure de leur contribution en termes économiques, environnementaux, urbanistiques et culturels mettent en évidence.

 

L’intelligence, le savoir et la richesse sont le fruit de coopérations. C’est pourquoi, dans les villes, la richesse croît avec la vitesse des échanges. Et, par ricochet, avec l’attractivité des lieux d’échanges et de rencontres. Voici donc trouvée la nouvelle fonction des gares : contribuer à métamorphoser notre environnement et le lien social. En un mot, devenir des « city boosters ».







PARTIE I

LES GARES VONT RADICALEMENT CHANGER










CHAPITRE I

Les gares ont symbolisé la ville moderne





En accompagnant la révolution industrielle,

le chemin de fer et la gare ont produit la ville moderne.

Au XIXe siècle, le train emboîte le pas à la révolution

industrielle, participe à l’essor des grands pôles

économiques, modifie le rapport des hommes

au territoire. Porte ouverte sur la ville, la gare contribue

largement à son développement, en restructurant

l’urbanisme et en inventant de nouveaux usages.

Mais avec l’essor du transport individuel, le train perd

progressivement son pouvoir d’attraction. Dès lors, la gare

ne correspond plus au désir de progrès de la société

et se banalise. Elle tombe en déshérence. Le renouveau

du train, synonyme de vitesse, et la croissance

urbaine ont relancé, ces trente dernières années,

l’intérêt pour le rail. Conjugué aux enjeux environnementaux,

le phénomène contribue à redonner aux gares tout

leur intérêt. Aujourd’hui, la gare rejoint les aspirations

de la société à un progrès plus durable.

*
*     *

Au milieu du XIXe siècle, l’Europe bénéficie de grands axes de déplacement. L’État royal avait commencé à reconstruire les routes cahoteuses héritées de Rome. L’Empire et la Restauration n’avaient pas failli. Mais le maillage du territoire restait imparfait. Il faudra l’apparition de la locomotive à vapeur pour que la mobilité s’accroisse et pénètre effectivement la conscience collective en moins d’un siècle. En près de quatre-vingts ans, le rail a tissé un réseau de 62 000 km sur le seul sol français, et transporté plus de 200 millions de voyageurs par an d’un bout à l’autre du pays.

 

Entre la fin du XIXe siècle et 1930, âge d’or du réseau ferroviaire, chaque commune et même chaque village réclament leur desserte. La gare devient un bâtiment incontournable du paysage, aussi cher aux riverains que la mairie, la poste ou l’église. Le critique et historien de l’art Marcel Zahar écrit : « Pour tout dire, elle [la gare] reçoit la consécration de la carte postale1. » Point de départ et d’arrivée, « zone franche, mitoyenne entre la ville que l’on va quitter et le chemin qui mène vers une autre cité », quelles que soient sa taille, son importance dans l’ensemble du réseau ferré, elle joue un rôle de premier plan dans la vie des citoyens à l’intérieur de cette période qui consacre la révolution industrielle et fait entrer la France dans l’ère de la modernité.

 

Avec le développement des axes ferroviaires, la gare structure l’espace urbain et le territoire. Lorsqu’elle ne s’inscrit pas dans l’enceinte même de la cité, la gare engendre autour d’elle des aménagements spécifiques et de nouveaux quartiers. Elle porte en elle les germes de la nouvelle économie industrielle qu’elle sème dans les villes et villages. La gare accompagne ensuite la naissance de la France des loisirs et du tourisme.

 

« L’univers, qui est l’une des choses les plus limitées qui existe, serait, toutes proportions gardées, semblable par sa structure à la gare de Perpignan2 », écrira Salvador Dalí. Faire de la gare de Perpignan le centre du monde n’est pas qu’une simple boutade, née dans l’esprit d’un artiste surréaliste ; c’est bien la reconnaissance que la gare, ou plutôt les gares, sont les centres névralgiques d’un espace de plus en plus fluide qui consacre le mouvement, par opposition à l’attachement au territoire qui fut longtemps la marque des temps anciens – attachement perçu comme aliénant dans un monde où le progrès technique est devenu la valeur suprême.

 

Entre 1840 et 1930, ce temple de la mobilité incarne le progrès dans toutes ses composantes. Il concentre toutes les aspirations de la société en devenir.

 

L’après-guerre, en revanche, marque une phase de déclin ; l’ère du transport individuel, qui atteint son sommet lors des Trente Glorieuses, correspond à une forme partielle de déconnexion entre le rail et les évolutions sociales.

 

Après cette période de désaffection induite par la concurrence de l’automobile et de l’avion, la gare d’aujourd’hui, à la faveur de nouveaux progrès techniques survenus dans le rail, de changements dans les habitudes urbaines conjugués aux défis écologiques, redevient un acteur central de la mobilité et de l’aménagement du territoire.

 

Des grands terminus aux petites stations qui maillent le territoire, les gares forment un réseau unifiant un espace géographique varié : comme les usines, elles sont les terminaisons nerveuses de la révolution industrielle. Elles reflètent l’essor de la société moderne et le développement du capitalisme, jusque dans leur architecture. Sous Napoléon III, chaque région, chaque département, chaque commune veut avoir sa ligne et sa gare, chaque chef-lieu souhaite se raccorder au réseau ferroviaire. Comme la rentabilité n’est pas toujours au rendez-vous, l’État s’en mêle et impose aux compagnies privées, telles Paris-Orléans, Paris-Lyon-Marseille, l’exploitation de lignes que la collectivité veut bâtir. L’ambition du rail est alors sans limite, à l’image de la religion du progrès qui fait elle aussi son chemin dans les esprits des élites influencées par le positivisme et les saint-simoniens.

 

À la fin du XIXe siècle, la gare traduit les aspirations de la France à la marche du progrès. Elle constitue une cathédrale de l’idéologie bourgeoise, industrielle et positiviste, qui voit dans la vitesse et le déplacement le moyen d’unir la France et de renforcer sa centralisation.


Une porte ouverte sur la modernité

Mais, plus concrètement et avant tout, les gares sont de nouvelles portes pour les villes. À l’origine, certaines étaient même ceintes de grilles, et donc isolées, afin de contrôler les flux de passagers. Les gares entrent en fonction alors que les fortifications des cités ne sont souvent plus que des vestiges et ont, pour la plupart, perdu une grande partie de leur utilité, du fait que la guerre moderne, guerre de mouvement, en a déjoué l’aspect contraignant. Ainsi les « embarcadères » du train, comme on les appelle dans un premier temps, sont-ils établis près des anciens murs d’enceinte, parfois à l’intérieur, le plus souvent à l’extérieur. Une percée est ensuite faite pour relier la gare au cœur de la ville. Certaines de ces avenues, comme à Avignon, vont même jusqu’au centre-ville. Dans une agglomération comme Villeneuve-sur-Avre, dans l’Eure, la route de la gare passe par une entrée aménagée dans les anciens remparts.

 

Un nouveau bâtiment nécessite d’importantes emprises du fait de ses fonctions : accueil des passagers et des marchandises, entrepôt de ravitaillement en eau et en charbon pour les machines à vapeur, éventuellement ateliers d’entretien pour les locomotives et… voie ferrée. La gare devient un espace urbain spécifique avec ses propres aménagements, sa fameuse place et l’avenue qui la dessert.

 

Très vite, apparaissent également l’hôtel de la gare et son café. En outre, la fin du XIXe siècle voit le développement de nouveaux services offerts aux voyageurs. Restaurants, buffets et hôtels prennent ainsi une importance nouvelle dans le monde ferroviaire. Ils sont placés dans les bâtiments ou à l’extérieur. Les voyages étant longs, il faut bien organiser des arrêts pour que les passagers se restaurent ou interrompent plus durablement leur itinéraire. Ces pauses sont même organisées pour permettre aux personnes les plus fortunées de manger en dix à quarante-cinq minutes selon les gares, le temps que les machines fassent le plein d’eau et de charbon. « Ainsi, le train qui quitte Bordeaux à 8 h 05 s’arrête à Angoulême pour le déjeuner et Orléans pour le dîner3. » D’autres se contenteront de paniers repas qu’ils auront préparés chez eux.

 

« Par sa vocation à faire converger des flux considérables de biens et de personnes, la gare est, dès son origine, un point d’articulation essentiel autour duquel la ville moderne va se déployer. Elle engendre une nouvelle géographie urbaine, une nouvelle logique des composantes de la cité. Elle modifie l’ordonnance des agglomérations en créant de nouveaux centres de gravité, en suscitant l’apparition de modèles d’urbanisme et d’habitats inconnus antérieurement qui vont conditionner la vie des citadins4 », écrit l’architecte et urbaniste Jean Dethier.

 

Situées pour certaines au cœur même des villes (Orsay et Invalides à Paris, Saint-Charles à Marseille, Bénédictins à Limoges), pour d’autres en bordure, elles jouent un rôle fondamental dans le développement urbain. Car soit elles créent des voies et une activité urbaine spécifique autour d’elles, soit elles attirent progressivement la ville à elles et favorisent le développement d’un tissu économique spécifique (hôtellerie, entrepôts, calèches, par agrégation parfois anarchique et spontanée). Lorsqu’elle est excentrée, comme à Rennes, la gare induit la création d’un nouveau quartier au sud de la ville. Par ailleurs, la construction des gares parisiennes s’accompagne d’importants travaux de voirie dans les quartiers environnants.

 

Les gares sont régulièrement remaniées, reconstruites, ainsi que l’espace urbain alentour. La gare Saint-Lazare à Paris a, ainsi, été entièrement remodelée entre 1885 et 1889, avec la construction d’une nouvelle façade et d’un grand hôtel. D’autres se transforment, évoluent régulièrement du simple fait de l’accroissement du trafic, de la création des lignes de banlieue ou d’extension vers d’autres localités. Sous Napoléon III, Paris reconstruit presque intégralement les gares Montparnasse, d’Austerlitz et du Nord. Les effets sur la ville étaient parfois d’autant plus sensibles que, compte tenu de la multiplicité des compagnies ferroviaires, le nombre de gares dans une même ville était plus important qu’aujourd’hui : Bordeaux en avait six et Rouen quatre ! On imagine sans peine les bouleversements urbains qu’imposaient ces travaux fréquents.

 

« En tant que nœud ferroviaire, la gare accélère et démultiplie la croissance de villes ou de métropoles géantes : aux États-Unis, Chicago doit sa puissance et son développement fulgurant à sa fonction de carrefour de 27 lignes différentes5. » Bien entendu, les ingénieurs de l’époque ne prévoyaient pas les tracés ferroviaires en fonction d’enjeux urbains spécifiques. Cette dimension est, de fait, une externalité, et donc considérée comme une conséquence imprévue de leur développement.

 

Pourtant, la présence des gares a été pour les villes le puissant moteur d’un développement accéléré. C’est notamment le cas des villes touristiques ou balnéaires, mais aussi de celles situées sur des nœuds ferroviaires importants. « À Grenoble, la gare construite en 1858, à 200 mètres à l’ouest de la ville, est reliée par un quartier douze ans plus tard et décale progressivement le centre de gravité de la ville vers le sud-ouest. Cannes doit son essor de station balnéaire au chemin de fer. Avant son arrivée, il ne fallait pas moins de sept heures pour rallier Cannes depuis la gare des Arcs, près de Draguignan. Cette nouvelle facilité d’accès favorise la construction du Grand Hôtel sur la Croisette, ouvert en 1864, soit un an après l’arrivée du train6. » Le passage du train à côté d’Arcachon incitera les frères Pereire, propriétaires de la compagnie ferroviaire, à faire bâtir un casino dans la ville. « À côté du village fortifié de Capdenac-le-Haut et de Capdenac-Port, situé sur le Lot, se développe, à partir de 1858, le village de Capdenac-Gare, consacré par son église construite en 1867 qui s’appellera Notre-Dame-de-la-Gare7. » Les agglomérations, ainsi reliées entre elles, bénéficient alors d’un développement économique favorisé par un effet d’interdépendances.

 

Pour le citoyen, la gare est aussi l’un des premiers lieux où il expérimente la promiscuité et le brassage social. Si, au début, il y a encore des salles d’attente réservées selon les tarifs (1re, 2nde ou 3e classe) et où patientent obligatoirement les voyageurs jusqu’à l’embarquement, très vite, à partir de 1860, la foule, « libérée » de cette contrainte, se mêle sur les trottoirs transversaux et les quais. Le but n’a rien d’humaniste : il s’agit de familiariser les passagers avec les machines pour leur ôter la peur des accidents, encore très présente dans l’esprit du plus grand nombre ; le progrès de la machine ferroviaire et sa puissance effraient.

 

L’architecture des grandes gares elle-même incarne le progrès. Elle résulte du compromis entre deux compétences : celle de l’homme de l’art et celle de l’ingénieur, même si ce dernier a souvent le dernier mot. L’édifice mêle généralement un certain classicisme, des volumes immenses, et l’utilisation de charpentes et de matériaux modernes. Leur conception influence aussi l’architecture des villes : le fer utilisé pour les halls des gares inspire la construction des Halles dans le centre de Paris. Napoléon III trouve ces bâtiments à son goût ; il veut étendre l’usage du fer. L’empereur estime qu’utiliser la fonte et le fer permet de laisser l’espace ouvert à l’air et à la lumière et facilite la circulation. Même si Baltard s’en éloigne en concevant des fermes cintrées d’un aspect régulier et géométrique, l’inspiration est bien là.




La gare est devenue multifonctionnelle

La gare est d’abord une porte sur le voyage. Ceux qui pénètrent dans son enceinte sont déjà projetés vers leur destination. Le décorum de ces grandes bâtisses en témoigne : statues représentant les villes d’Europe, fresques et affiches peintes par les illustrateurs en vogue vantant les destinations, cartes géographiques didactiques suspendues aux murs des salles d’attente. Mais, au-delà de la mise en scène, elles n’ont cessé d’accueillir une foule de plus en plus importante de voyageurs. De 18 millions en 1885, le trafic atteint 260 millions en 1935, à l’aube des congés payés. À mesure qu’elles accueillent toujours plus de passagers, les gares voient leur architecture s’adapter. Au côté purement fonctionnel se substituent des effets architecturaux régionalistes. Au moment où le voyageur pose le pied à terre, les mérites du lieu sont vantés à travers la qualité des matériaux et l’utilisation de certains ornements : colombages pour la côte d’Émeraude, pierre de rogne pour la Provence, briques rouges pour les villes du Nord. La gare se transforme et devient ainsi une vitrine de la première étape du séjour.

 

Au-delà du voyage, cet équipement répond aussi, souvent, à des enjeux commerciaux et industriels. Même si les bâtiments ne sont pas confondus, ceux dévolus aux marchandises n’étant pas accessibles aux voyageurs, les gares sont le lieu des échanges accélérés où sont déversées ou transbordées les matières premières et les marchandises à destination des autres cités. Elles permettront aux régions minières de connaître un puissant essor économique et aux villes industrielles de diffuser leurs produits. Enfin, elles resserrent les liens qui unissent des bassins d’influence et en créent de nouveaux vers des villes plus lointaines. Tout au long du XIXe et du XXe siècle, ces équipements feront entrer progressivement les citadins dans la consommation de masse, par la quantité des marchandises transportées et la vitesse de leur acheminement.

 

Comme en témoignent les larges avenues tracées dans les plus grandes villes, qui débouchent sur le parvis et permettent aux soldats de rejoindre rapidement leurs moyens de transport, le rail possède aussi une fonction stratégique. « Les gares furent, à l’origine, implantées à la périphérie des villes pour répondre à la stratégie militaire des places fortes. » Puis la logistique et la rapidité des déplacements induisent un bouleversement dans la stratégie militaire. « En 1913 est mise au point une organisation détaillée des gares à des fins stratégiques : gares régulatrices, gares dépôts, gares distributrices, gares de mobilisation, gares d’évacuation sanitaire, gares de permissionnaires8. »

 

Pendant la Seconde Guerre mondiale, le rail confirme son importance. Les conflits s’étendent de plus en plus et les zones de combat se multiplient. En retour, l’utilisation des avions de combat va contribuer à affaiblir le rail, signe annonciateur du recul d’une technologie au profit d’une autre. Les gares constituent des cibles de bombardements. À la Libération, plus de la moitié sont détruites, preuve de leur rôle essentiel dans l’économie et la société.

 

Enfin, cet édifice que constitue la gare joue un rôle politique, social et régulateur dans la vie des citadins. « Dans les grandes villes, l’emplacement, la nature ou la desserte des gares entrent dans un dispositif de contrôle de la cité. Dans le cadre de l’“embellissement stratégique” de Paris, Haussmann s’efforce, par une série de percées, de doter les gares, implantées en périphérie, d’un système d’écoulement vers les centres d’activité9. » Comme un symbole de la fonction régulatrice, l’horloge, élément récurrent de l’architecture, ne doit pas seulement sa présence à l’heure qu’elle indique au voyageur pressé. Elle renvoie aux activités économiques, réglées, rationalisées. « Elle possède aussi un caractère laïque qui l’oppose au carillon. Elle incarne la planification du temps, à travers la rigueur des départs et des arrivées10. » Surtout, elle met tout le monde à la même heure ! En effet, avant le rail, il existait encore des décalages entre les villes françaises : une demi-heure d’écart, par exemple, entre Strasbourg et Brest.




Et la gare est banalisée

L’après-guerre témoigne d’une divergence entre le train et les aspirations de la société. Le progrès n’est plus incarné par la gare et les transports collectifs. Dans la France des années 1950 qui voit naître l’individualisme, le progrès partagé n’est plus à l’ordre du jour. Les idéologies s’épuisent progressivement au profit d’un pragmatisme qui utilise le progrès technique à des fins personnelles. L’ère de l’équipement individuel n’est pas vraiment compatible avec ce mode de transport, par essence plus collectif. Le cocon automobile, qui isole et offre un sentiment de pouvoir personnel, de liberté individuelle, prend le dessus sur le train qui semble alors appartenir au passé, même s’il parvient tout de même à se moderniser progressivement.

 

Avant cette concurrence du transport automobile, au plus fort de son développement, au début des années 1930, le réseau ferré français comptait plus de 42 000 km de voies d’intérêt général et plus de 20 000 km de voies d’intérêt local, portant à environ 62 000 km sa longueur totale. Aujourd’hui, après quatre-vingts ans de fermetures successives, la longueur du réseau a été divisée par deux, soit environ 32 000 km.

 

En réalité, les situations sont de plus en plus contrastées : le trafic est concentré sur 8 000 km de lignes, avec une fréquence allant jusqu’à plus de 200 trains par jour. Ce phénomène se traduit par de fortes réductions d’activité. Ainsi, la gare de Capdenac comptait encore plus de 1 000 agents en 1946. En 1976, il n’y en avait plus que 230. La cause première de ce repli est bien évidemment la concurrence d’un nouveau vecteur de mobilité : la route et le transport automobile individuel, qui ne cessent de monter en puissance au cours des Trente Glorieuses et de capter une part toujours plus importante des voyageurs, surtout sur de courtes distances.

 

Malgré ce reflux, les dégâts causés par la guerre obligent les collectivités et la SNCF à rebâtir une grande partie des édifices détruits. Seuls quelques-uns d’entre eux sont reconstruits à la fin des années 1940. Il faudra attendre les années 1960 pour que l’ensemble du patrimoine soit reconstitué. Certaines régions ont été davantage touchées que d’autres, le processus est par conséquent plus long. « Un programme de reconstruction de huit gares importantes dans le Nord est décidé en 1954 : sont concernées Calais-Maritime, Denain, Béthune, Persan-Beaumont, Amiens, Douai, Creil, Busigny, auxquelles s’ajoutent Laon en 1956 et Arras en 195711. » Pour la plupart des petites gares secondaires, un bâtiment type est conçu et répliqué. Il s’agit, en priorité, de contenir les coûts de reconstruction. Mais il faut faire vite et avec les ressources disponibles, alors que les besoins de reconstruction sont considérables dans l’ensemble du pays.

 

La gare se fait moins visible, plus discrète, et surtout, adopte un profil beaucoup plus fonctionnaliste. Les façades réduites à leur plus simple expression induisent une perte d’identité extérieure. Enfin, « le voyage en train est de plus en plus concurrencé par l’automobile ou l’autocar, et on demande davantage à la gare de véhiculer une image de modernité et d’efficacité plutôt que des valeurs d’urbanité ou de sociabilité. » Celles entièrement reconstruites après 1960 sont rares, en dehors de quelques nouveaux équipements dans la région parisienne.

 

Pour faire face à la concurrence, la vapeur des locomotives est remplacée par le diesel et l’électricité, apparus dans les années 1920. Les axes les plus importants, comme Paris-Marseille ou Paris-Strasbourg, bénéficient de programmes d’électrification à partir de 1961, couvrant ainsi 18 % du réseau. À partir des années 1950, les services d’autorails fonctionnant au diesel se multiplient. La signalisation est remplacée, les équipements de ligne également.

 

Le principal moteur du changement est alors le tourisme, qui amène un flux croissant de voyageurs. « Les gares s’équipent ainsi de nouvelles installations, comme celle de Saint-Raphaël en 1966. Le développement de la circulation automobile n’est pas non plus sans incidence. Suite à l’électrification du tronçon Saint-Raphaël-Vintimille en 1969, les gares de Cannes, Nice-Ville et Menton sont profondément remaniées, non seulement dans la perspective d’une économie davantage tournée vers le tourisme, mais aussi pour s’adapter aux projets d’infrastructures routières très ambitieux menés à cette occasion. Dans le cas de Nice, une autoroute urbaine surélevée sur un viaduc traverse en 1973 tout le nord de la ville, en partie en surplomb sur les voies ferrées12. » La gare de Cannes est reconstruite en 1972-1973. Une importante opération d’urbanisme fait surgir parkings à étages et voie rapide urbaine.

 

Pourtant, malgré une réduction considérable de la longueur du réseau, le trafic des voyageurs ne cesse d’augmenter. Entre 1938 et 1959, la croissance est de 50 %. Le trafic de marchandises double au cours de la même période. Concernant le fret, la parenthèse est néanmoins de courte durée. Depuis les années 1960 jusqu’à nos jours, le transport routier de marchandises n’a pas cessé de prendre de l’ampleur, pour représenter jusqu’à 86 % du trafic de marchandises.

 

À l’intérieur de cette même période, le patrimoine immobilier de la SNCF reste important, « au point d’en faire l’un des plus grands propriétaires immobiliers en France : bureaux, logements pour le personnel, mais aussi foyers, cabinets médicaux, centres sociaux, centres d’apprentissage composent un ensemble disparate, hétérogène suivant les régions héritées des anciens réseaux, mais quantitativement important et souvent implanté à proximité immédiate des gares. » En fait, la gare devient une petite ville au sein même de la ville, de plus en plus présente dans le cœur des cités qui, dans la majorité des cas, ont fini par absorber complètement leur gare.

 

Certes, le train et la gare ont perdu leur monopole sur la mobilité et la modernité. Pour autant, ils ont conquis leur place dans l’imaginaire collectif. Ouvrage d’art, élément du patrimoine, cette bâtisse inspire les artistes, occupe un rôle de choix au cinéma, dans la littérature. Elle demeure une invitation au voyage, au déplacement, à la rencontre fortuite qui marque les esprits. Dans les films d’Alfred Hitchcock, elle est le théâtre du suspens. Elle joue son rôle dans les mélos comme lieu inévitable de séparation, ou de retrouvailles pour les comédies romantiques. Elle incarne même une certaine nostalgie, une trace de la grandeur passée, dans certaines œuvres picturales.

 

C’est l’explosion de la mégalopole, d’une part, et les progrès en matière de vitesse, d’autre part, qui attirent de nouveau la société française vers le rail et les gares. Alors que les villes sont de plus en plus engorgées par les embouteillages, le train apparaît comme une solution plus rapide pour conduire les habitants de banlieues toujours plus denses, nombreuses et éloignées vers les centres économiques. Face aux tarifs élevés de l’avion, mais aussi au temps nécessaire pour rejoindre l’aéroport ou le quitter pour atteindre la ville, le TGV représente une véritable alternative.

 

À cela s’ajoute la nécessaire interrogation de plus en plus pressante de la société sur son devenir énergétique, questionnement renforcé depuis la crise pétrolière et accentué par la prégnance des questions écologiques. Dès les années 1990, les aspirations de la société se tournent à nouveau vers le rail.

 

L’explosion de la mégalopole est contemporaine de la tertiarisation de l’économie, de l’exode rural, de la croissance démographique et des mutations du tissu urbain. Le mouvement, initié pendant les Trente Glorieuses, pousse de plus en plus les Français vers la ville, pourvoyeuse d’emplois. Le coût du logement étant trop élevé dans le cœur de la cité, c’est donc la périphérie qui draine la majorité des nouveaux habitants. Pour acheminer les employés vers leur lieu de travail, il faut un réseau de transport calibré, en potentiel de voyageurs, de rapidité et de confort.

 

Si le train de banlieue ne date pas d’hier, et si le RER était déjà en projet – certes pas sous ce nom ni sous sa forme actuelle – dès les années 1930, il faut attendre les années 1960 pour voir naître le premier plan d’aménagement du futur réseau. Le plan d’aménagement et d’organisation générale de la région parisienne (PADOG) avance l’idée d’un Réseau express régional. Ce projet exige un financement très important, favorisé par une France en pleine croissance économique. Le chantier de la ligne A en région parisienne est déjà bien avancé : le premier coup de pioche entre Pont de Neuilly et La Défense remonte au 6 juillet 1961. La ligne A, première grande transversale de Paris, sera ainsi construite par tronçons à partir de ses deux extrémités. La section entre Nation et Boissy-Saint-Léger est la première à être inaugurée le 14 décembre 1969. À l’ouest, Étoile-Saint-Germain-en-Laye est mise en service tronçon par tronçon dans les années suivantes. La gare d’Auber est ouverte en 1971, dix ans après le démarrage des travaux sur la ligne. Inaugurée par le président Georges Pompidou, elle met le quartier de la Défense à huit minutes de celui de l’Opéra. Conçue pour accueillir à terme un trafic de 50 000 personnes aux heures de pointe, cette station franchit ce cap en quelques années, bien plus rapidement que ce qui avait été envisagé.

 

La création des villes nouvelles autour de Paris offre également l’opportunité de construire de nouvelles gares. C’est le cas pour Cergy-Pontoise, où l’une d’elles est bâtie dès 1970 sur la ligne de Paris à Mantes par Conflans. Marne-la-Vallée et Saint-Quentin-en-Yvelines suivront plus tard. Ces villes nouvelles se sont créées et développées autour de leurs gares.

 

Durant l’euphorie économique des Trente Glorieuses, les grandes gares deviennent, au cœur des métropoles européennes, les pivots d’ambitieux programmes de rénovation urbaine. De là émergent des complexes de bureaux et de commerces destinés à attirer la population des banlieues.

 

Aujourd’hui, alors que les bourgs rejoignent les banlieues et forment des conurbations toujours plus compactes, la gare joue un rôle de plus en plus central. Le phénomène qui concernait Paris et sa région s’étend également aux autres grandes villes. Toute proportion gardée, les TER (trains express régionaux) jouent un rôle équivalent aux trains de la banlieue parisienne pour les agglomérations voisines des grands pôles urbains. Ainsi, les gares et les trains sont les vecteurs du développement des cités.

 

Dans le futur Grand Paris, elles sont les éléments clés, des nœuds de création de valeur. Le choix de leur emplacement fait l’objet de discussions : les futurs hubs engendrent une forte attraction sur l’activité économique. Là où le train s’arrête, il dynamise la vie locale. Dans cette perspective, la gare retrouve une partie du rôle qui était le sien à ses débuts : elle est un moteur du développement, elle crée des « bouts » de ville.

 

La réconciliation de la société française avec le train tient également à l’avènement du TGV et des nombreuses lignes à grande vitesse qui vont lui succéder. D’abord conçu sur le modèle de l’avion, comme en témoignent les premières publicités qui vantent ses mérites et s’adressent à une catégorie de voyageurs d’affaires, le TGV se démocratise progressivement et attire un public plus large. En conséquence, la gare redevient un enjeu tant pour le voyageur lui-même que pour le citadin. La vitesse, la réduction des distances, la possibilité de rejoindre un arrêt du train rapidement et donc d’assurer une liaison de centre-ville à centre-ville plus vite qu’en avion constituent autant d’arguments en faveur de ce nouveau transport. Enfin, grâce au TGV, des villes éloignées les unes des autres se rejoignent dans un maillage resserré. Dès lors, les gares qui accueillent les lignes à grande vitesse se retrouvent à nouveau considérées comme des centres nerveux, des points de passage obligés dans la ville. Pour l’habitant de Lille qui travaille à Paris, la gare du Nord devient un élément central de son parcours quotidien. Il en va de même pour celle de Rennes, qui redevient un important lieu d’interconnexion à l’entrée de la Bretagne.

 

L’aménagement ou la rénovation d’anciens bâtiments pour voyageurs destinés à accueillir le TGV offre l’opportunité de revitaliser des quartiers parfois délaissés. C’est le cas de Lyon Part-Dieu qui a suscité d’importantes opérations urbaines, notamment la création d’immeubles de logements et de bureaux. L’opération ZAC Part-Dieu a permis d’intégrer ce quartier au tissu urbain et de réaliser une continuité urbaine entre Lyon et Villeurbanne.

 

Par ailleurs, de nouvelles gares dédiées voient le jour avec la grande vitesse : Lyon Saint-Exupéry, Avignon, Aix-en-Provence, Belfort… Et, comme ce fut le cas au XIXe siècle, elles vont, pour certaines, attirer progressivement la ville à elles. À la différence de leurs aînées auprès desquelles on bâtissait un hôtel, ce sont des parkings qu’on aménage pour permettre aux voyageurs d’y laisser leur voiture. Le modèle concurrent de l’avion a également incité les aménageurs à installer, dans les premiers temps, comme dans la gare de Dijon, « un salon affaires qui met à la disposition des hommes d’affaires de passage à Dijon une gamme de prestations étendue : services bureautiques, secrétariat, salles de réunion13 ».
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