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Avant-propos

La complexité du Systéme Interface

Les forces a I'ceuvre au sein des espaces sel@getalh un moment donné dans un
état d'équilibre produisant de part et d’autre 'deghnisation spatiale ainsi constituée
des disparités et des complémentarités sur legguatie interface peut émerger, « Entre
les territoires, sur leurs confins, se multipliefdns un monde en mouvement des
interfaces de toutes natures, ou le géographetiftiela dimension spatiale, scrute les
gradients, les transgressions, les accommodemlestgvitements » (Bart, 2008). A
I'échelle locale, de nombreuses interfaces témaigdes imbrications dans I'espace de
la réalité géographique, du fait que les limitesbjets géographiques auparavant nettes
tendent a étre de plus en plus floues. Ainsi, Ecditinuité précise entre les zones
urbaines et rurales s’est progressivement constiwréune aire périurbaine, interface
riche d’échanges et de mélanges, aussi bien eesattactivités que de populations.

Les espaces d'interface sont porteurs de richedsediversité, de variété, de
complexité aussi, « Les espaces d’interface samérgéement caractérisés par une plus
grande variété que les espaces non interfacéspdcesd’interface terre-mer présente
ainsi une biodiversité supérieure a celle des &spguai sont uniquement terrestres ou
marins » (Groupe Interface, 2008). L'interface gamita la fois la rupture et I'échange,
la transaction, l'interaction, permis, facilités oégulés par son existence méme. A
I'heure de la mondialisation, de la mobilité, deddfusion, la mise en contact de
systemes spatiaux de natures différentes devieptudeen plus fréquente, tout comme
la valorisation de ces mises en contact par le bies interfaces. « De maniére générale,
l'interface régule les fonctionnements de I'espateales sociétés, c’est un régulateur
entre la cause (interaction socio-spatiale) et fiat gtransformation spatiale) qui
parvient a concilier des échanges et des fonctioenés apparemment contradictoires »
(Lampin, 2009). L'interface facilite ou bloque (ftion de régulation), protége, en vue
par exemple, de maintenir des privileges (protecisme).
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Mais, au-dela des fonctions d'échange et de régnjabien connues des interfaces
nous supposons que ces derniers produisent quelipse de supplémentaire, de I'ordre
de la valeur ajoutée. Au sens de la géographiesiglas l'interface est un objet
géographique localisé qui s'inscrit sur une disioonte, et qui assure une fonction de
mise en relation de différents systémes socioapafiacteurs, habitants). Mais, ne serait-
ce que par son action sur les flux et leur orgéinisal’interface mérite d'étre considérée
comme un systéme socio-spatial en soi, qui esérdift de la simple addition des
éléments en interaction (principe d’émergencey’dyit d'un phénoméne qui n'est pas
anodin, c'est un appareillage nouveau, un opéraieuveau. Le parti pris des auteurs est
de considérer les interfaces comme des espacaeBpmEs; stratégiques, qui concentrent
en leur sein des effets, des particularités qusqragent inapercues avec une approche
territoriale classique.

Nous proposons de faire face a l'interface commetéi la fois le produit, et lui-
méme producteur d’'un espace. Les auteurs proposentlé d'entrée, de lecture de
I'espace géographique a la lumiére de cette noiomrivilégiant le caractére innovant
de I'interface qui doit étre considérée, ici, comameévénement spatial, relevant aussi
bien de l'euclidien que du non euclidien. Ainsinterface est au coeur de chaque
contribution présente dans cet ouvrage, dont latimm est éminemment heuristique,
car ce concept bien qu'important en géographie edeenméconnu.

Aborder les territoires a I'aide d’'une focale céetisur l'interface permet de mieux
comprendre leurs mécanismes, de les hiérarchisantiadper les problémes, voire
parfois de découvrir des interfaces cachées, cellefonctionnent sans faire de bruit,
ou bien encore celles qui sont a promouvoir eindoreer. L'interface introduirait non
seulement de la valeur ajoutée dans la compréhensi® espaces, mais ferait parfois
méme émerger des problématiques jusque-la cackéles (e principe de l'inférence)
comme le démontre trés clairement la contributien@brinne Lampin ou la vision
d’'attaque sous l'angle de linterface des frontscoatact entre I'habitat et la forét
permet de révéler les espaces les plus a risquiesreas d’incendie, et d'orienter ainsi
fortement le choix de lieux a privilégier pour langeillance des foyers d'éclosion. De
nouvelles configurations d’acteurs apparaisseneégant, ainsi, cette interface habitat-
forét réunit des personnes qui auparavant traiaiiade maniére séparée (urbanistes,
secouristes, forestiers, élus). Dés lors, en neatidaménagement les interfaces
contribuent a identifier les points clés sur ledlgsel’action doit porter en priorité
(économies de temps et de moyens).

La notion d'interface dans ses dimensions spatiaestemporelles, permet
également de mieux cerner les évolutions et lesraiotes qu’elles imposent encore
dans la gestion du territoire. Entre Beaucaire @t3con, l'interface était inexistante
entre les deux Cités, ce n'est que tout récemment des logiques de gestion du
territoire et plus particulierement de gestion dgue « inondation » que les acteurs ont
considéré cet espace comme une interface, et nsrcpimme deux rives séparées (Paul
Allard). En effet, I'absence d'interface adminisiva qui a abouti a une séparation
stricte entre des logiques territoriales de padtattres du Rhéne, en aval de Valence, a
longtemps été un obstacle & I'établissement deédasidés nécessaires pour gérer le
fleuve. L'eau ignore les frontieres administrativees modéles de gestion proposés
dans le Plan Rhéne s’efforcent depuis peu de déplessdécoupages administratifs en
privilégiant les lois de I'hydraulique. Les integlhdances nécessaires pour gérer les
inondations et les pollutions du fleuve ne s’accademt pas des découpages
administratifs. Il a donc fallu « inventer » deteifiaces administratives qui permettent
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de gérer les deux rives du fleuve qui appartiendedés départements et des régions
différentes. Ainsi le SymadrémOrganisme chargé de gérer les digues de Beaukaire
la mer, a-t-il vu changer en 10 ans le périmétresaie action, passant de la simple
protection de la commune d’Arles sur la rive gaudheRhéne a la protection des deux
rives de Beaucaire a la mer. Les frontieres inlgsiltu passé seraient, ainsi, parfois
plus redoutables a franchir que les obstacles elatur

Cet ouvrage fait suite a un article publié en sapte 2008 par le Groupe Interfaces
dans la revuéEspace géographiqdeLes réflexions menées par ce groupe ont abouti &
une grille de lecture des interfaces qui part deidentification (origine du différentiel sur
lequel elle émerge : de nature physique, sociodgraue, politique, institutionnelle,
administrative, ou culturelle), en précise les fams (échange, régulation, mais aussi
transfert) avant de décrire les différents mécamssinternes a l'interface (attracteur,
sélecteur, adaptateur, et commutateur). En effetinterfaces attirent des flux (attracteur)
préalablement sélectionnés (fonction sélecteuggdeaptés, afin d'assurer le passage d'un
systéeme a un autre, ceci garantissant une meil@mmeectivité au niveau de l'interface
(commutateur). Bien entendu, suivant le degré denitéiou de complexité de l'interface
analysée tout ou partie de ces mécanismes estisgoliies interfaces sont a I'origine
d'effets territoriaux de différentes natures (depla concentration des flux a la
concurrence, en passant par la coopération, Vaidagtation ou le développement des
espaces sur lequel elles s'inscrivent). Ces effats concourir au maintien de l'interface,
voire a son intensification (accroissement desédifices de part et d'autre de la
discontinuité dans un contexte de concurrence)awontraire, a son affaiblissement da
a une réduction de ces mémes différences danstuagos cette fois de coopération.

Ainsi, une interface ne peut étre uniqguement saifd@s son fonctionnement
instantané, immédiat, elle s'inscrit dans une temlfié. Sa création est datée ; le rdle, le
fonctionnement, I'efficience peuvent évoluer damgeimps selon des modalités variables.
En outre, des interfaces qui ont joué un grandpétde passé peuvent avoir disparu dans
le sens ou elles ont particulierement rempli Iéle et contribué au lissage des disparités
sur lesquelles elles reposaient (Renard, 1997).iktagface contient une part d’héritage
liée a ses conditions d’émergence et a son évolufies traces relictuelles, qui peuvent
étre matérielles ou immatérielles, sont un factBexplication du fonctionnement actuel
(Baudelleet al., 2004 ; Buléon, 2002 ; Trochet al., 2005). Les interfaces peuvent de
plus évoluer sur certains aspects (flux d'échargemomiques), et étre plus lentes sur
d’'autres (impact sur la vie quotidienne des indig)d Enfin, une interface peut changer de
nature dans le temps. Les interfaces disparues pmtguses d'informations sur les
caractéristiques actuelles du territoire, et déagedoivent étre intégrées dans I'analyse
territoriale. L'efficience elle-méme varie dangdenps jusqu’a éventuellement disparaitre,
soit que la discontinuité ne soit plus, soit queuttes interfaces plus performantes l'aient
supplantée. L’hypothése de l'existence d'un cycte Wie d'une interface peut étre
avancée. Les temps du cycle seraient alors lesrgsiv genése, montée en puissance,
optimum, résilience ou déclin pouvant aller jusgla@aisparition. Il existe une certaine
irréversibilité des interfaces, dans le sens asettpondent & un besoin (franchir la rive,
se rendre le plus rapidement dans tel lieu), anéme temps crée ce besoin (personne
n'envisage de revenir a la situation antérieufmteiface).

! Syndicat mixte interrégional d’'aménagement desesglu delta du Rhone et de la mer.
2 Groupe Interfaces., 2008. L'Interface : contribntia l'analyse de l'espace géographiquéEspace
géographiquen®3, Tome 37, 193 : 207.
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Enfin, suivant que les interfaces mettent en m@taties espaces appartenant au
méme niveau d’organisation, ou, au contraire, p&ene |'articulation de niveaux
d'organisation différents, nous les qualifions tBifiace de type horizontal ou bien
vertical, étant entendu qu'au fil du temps ellesuygmt changer de nature
(essentiellement de I'horizontal vers le verticar dans I'autre sens cela préfigure la
disparition de I'interface).

Cette notion d'interface est ici mise en perspectivia lumiére de la plus célébre
d’entre elles : l'interface nature-culture. En &ffes exemples d’interfaces développés
ici peuvent étre dérivés de ce modéle général présmar Jean-Paul Ferrier dans sa
contribution intitulée « L’émergence de nouvellemaeptions de linterface nature-
culture ». Prendre le parti de I'interface natunditoe, c’est nécessairement prendre en
compte les espaces en mutation, car, comme [l&mteur « Il est précieux de pouvoir
inscrire le déroulement de nos vies dans une histhi cosmos et de la vie, et d’entrer
dans une meilleure compréhension de nos craintaseles sur I'état des lieux
(écologie), sur les conflits (les origines de lalence), sur les villes et les campagnes et
leurs immenses transformations (la significationadelle puis leur transformation) ».

La contribution de Jean-Paul Ferrier, en s’appuyantles travaux de Lupasco
(1947) et de Cosinschi-Meunier (2003), expose umendlisation des interfaces.
L'interface serait de l'ordre du post-euclidien, énénement (spatial) au sens du
Groupe EPEES (2000). Un espace post-euclidien ieqgdanensions qui contient des
structures spatiales, des fonctions, du tempsy etuti-niveau (figure 1).

culture

Hiérarchie

:A Multiniveaux

Ordre = nature

Ordre | Hiérarchie / Organisation

Figure 1. Les quatre dimensions d'une interface (adapté des travaux
de Cosinschi-Meunier, 2008).

L'interface serait ainsi de I'ordre, au sens dggereléve de la loi scientifique voire
naturelle, multipliée par de la hiérarchie, au sdesvaleur que I'on attribue a un
élément qui compte plus que d’autres espaces dielée valeur ajoutée) :

Interface = Ordre * Hiérarchie

Autrement dit, parce qu'il y a de la nature et decllture dans les interfaces
exposeées ici, il y a donc corrélativement de I'erdte la hiérarchie et de I'organisation.
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La déclinaison de cette interface nature-culture aux contributions présentes dans
I’ ouvrage donne les résultats suivants : pour I’interface habitat-forét ce qui reléve de la
nature, ¢’ est bien entendu la foré&, et de la culture, le désir de la Société de vivre au plus
prés de lanature. Lamer et sesressources (nature) et les communautés de pécheurs qui en
vivent (culture). Appliquée au pont qui relie Beaucaire a Tarascon, le Rhéne est la part de
nature, tandis que la culture c'est la volonté de franchir malgré tout cet obstacle aux
relaions par la construction d’un pont reliant les deux cités. Des similitudes se retrouvent
au niveau des interfaces propres aux poles d échanges intermodaux et aux réseaux ferrés,
la nature étant I’ espace géographique matériaisé par des terres a traverser, et la culture
représentée, par la encore, le désir de mobilité des individus. Tandis que la mise en
tourisme de hauts lieux (nature) accueille des congressistes du monde entier (culture).
Enfin, parce que nos corps participent de la nature, ils vieillissent et/ou tombent malades,
notre culture nous incitant alorsay remédier...

A la jonction de ces éiémerts de nature et de culture surgisset les interfaces
associéed.’int erface habitat-forét estissued’un double processusle retour ala nature
(parcelkes agricaes délaissée reconquisesar la forét) ou de passge vers la culture
(pressionanthropique forte sur desegacesconwités) La fonction d'échangeentrela
natre etla culture estala fois positive (le plaisir d’habitera proximité ou au contact de
la natue), mais égalenert négative (cete proximité peutinduire desdépartsde feu),
tands quela fonction de régulation apparait dars I'obligaion de délroussailer dansun
rayonde 50 m autourd'une habitation. Les effets teritoriaux induits par cette interface
relevent de la concurrene (ente le végéda et I'habitat, mais égdement de la
« coopéation » avecle plaisir que les habitantsenretrent etl’entretien des foréts).Les
interfaces qui suivent reposentquant a elles sur une infrastrucure qui va strucurer
I'espace support par I'intermédiaired’un pont, d'un résea de voiesferréss, elles vont
favorise l'intercomexon, les échanges, la mohilité, voire I'intermodalité (pbles
d’échanges intemodaw) ou bien le partagede connaissanceslorsqu'il s’agit d'un
Cente de conges interndional. Les effets territoriaux induits par cesinterfaces sont
trésdisaiminants ente leslieux connectéset lesautes,la concurencel’ enportant sur
la coopéation. Lesinterfaces saritairesvont quanta ellespernettrel’accésa dessoins
plus rapdes (sars listes d’attente), plus proches(de I'autre c6té de la frontiére, plus
s(rs (de railleurequalté), moins ders (entistes enHongie) ou innovants (tratements
anicancéeux) qui nesort pas disponiblesdars le lieu d’origine despatientset qui vont
les condure a rechache des agencesde voyages médicalesde type Bridge Health
Intemational afin d'organiser leur s§our touristique, et allier ainsi détente et sans. La
dimenrsion éthiqueapparat aveccesinterfaces,dansle sensou, 'accésa dessans pour
tousestainsi favoiisé, despersanesvont pouvoir étresoignéesen dehorsde leur pays.
Néannoins, la fonction sékctive est paticulierement présente puisque sauls les
individus pouvart financierenentsele permetre vont y avadr aces,sars compter que
parfois pour répordre a la demandesanscessecroissantedes filieresinterlopesvont se
développe (trafic dorganes en Inde).

Mesurer 'interfacité

Examinons a présent plus en détail chacune des interfaces présentées, en plaguant les
éléments de la grille de lecture préaablement définie. La grille de lecture recense 27
caractéristiques propres aune interface.  Nous avons donc comptabiliséle nombre de fois
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Tableau 1.La mesure de l'interfacité.

cutwre | forét | Beaueaire | mer | cchanges lerés. Congrés Interfaces sanitaires el e
Type 1 Type 2 Type 3

Grille de lecture [1] [2] [3] | 4 [ (2|8 [4 |[]|[6]|[F (@] [o |[A01|[21]| [12] |[[13]
Identification - Origine différentiel
Physique 9 0,39
Socio-économique 12 0,52
Politique 14 0,61
Institutionnel 13 0,57
Administratif 14 0,61
Culturel 4 0,17
Nature de l'interface
Horizontal 11 0,48
Vertical 6 0,26
Les 2 6 0,26
Fonction
Echange 13 0,57
Régulation 11 0,48
Transfert 6 0,26
Mécanismes-Processeurs
Composants techniques 13 0,57
Composants socio-économiques 11 0,48
Attracteur 14 0,61




Nature - Habitat— Pontl Terre- : Poles RéSE::lUX Congrés Ty e SEore a/_N
culture forét Beaucaire mer échanges ferrés = =
Type 1 Type 2 Type 3

Grille de lecture [1] [2] [3] | [4] [1] | [2] | [3] [4] [5] | [6] | [7] | [8] [9] [10] {[11]| [12] |[13]
Sélecteur 14 0,61
Adaptateur 15 0,65
Commutateur 22 0,96
Effets Territoriaux
Concentration 9 0,39
Concurrence 8 0,35
Coopération 11 0,48
Adaptation 11 0,48
Innovation 8 0,35
Développement 21 0,91
Dynamique des Interfaces
Maintien 5 0,22
I?ﬁg?g:)on des différences 16 0,70
A(;:ucg?ﬁ;ement des différences Py 0,09
Score =a 16 13 15 15 18 9 14 1 | 8 14 12 (10 | 10 11 12 (12 (12|15 15 14 | 14 12 18
a/N = 0,59 0,48 0,56 0,56 0,67 0,33 0,52 0,41]0,30 0,52 |0,44|0,37|0,37| 0,41 |0,44|0,44|0,44|0,56| 0,56 |0,52|0,52| 0,44 |0,67

NB : les numéros entre crochets correspondent digxahts types d'interfaces présentés dans lefibations des auteurs
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gu'une interface possédait une de ces caract@esticce qui lui donne un « score » que
nous avons simplement divisé par le nombre totabefe caractéristiques. Le résultat
représente en quelque sorte le « degré d'integfadite I'interface considérée (tableau 1).

La figure 2 exprime le degré « d'interfacité » diférentes interfaces présentées
dans cet ouvrage. Trois niveaux d'interfaces stentifiés.

Le premier niveau (de 0,30 a 0,41) regroupe degfades qui exercent plus une
fonction de continuité, entre par exemple le qeartle la gare et l'infrastructure
ferroviaire en elle-méme, le réseau ferré avealdses modes de transport, le réseau
ferré qui permet la connexion avec d'autres tdarat (Giovanni Fusco), ou bien, la
gestion d’un risque sanitaire commun entre la Si@vét la Vénétie face au TBE virus,
l'interconnexion de réseaux déja présents (résemtionaux de cancer), voire des
protocoles communs de recherches face au SRASeogripppe aviaire (Sandra Perez).

Avec le deuxieme niveau (de 0,44 a 0,52) les iated$ sont déja plus significatives.
Elles peuvent prendre des formes diverses depulgria qui met en contact des
systemes de nature différente (habitat-forét), if@er Lampin), (terre-mer), (Isabelle
Mor), en passant par les centres de réunions ebmigres internationaux qui réunissent
en un méme lieu des personnes, venues du moneée @lvie Christofle).

Des interfaces particulierement puissantes formendernier niveau (de 0,56 a
0,67), telles que des agences de voyage spéciqldaies le tourisme sanitaire, des
camps de réfugiés qui permettent I'accés aux saites population déplacée (Sandra
Pérez), le Pont qui relie Beaucaire a Tarasconl (®Riard). Dans ce troisieme niveau
s’inscrivent également linterface nature-culture ison du contraste ainsi porté a
notre regard, ainsi que les péles d’échanges iat@aox (Laurent Chapelon) qui se
caractérisent par le degré d'interfacité le plusvél (0,67), partagé avec linterface
sanitaire de type « crise ».

Score a/N
0,8 1
0,7 4
0,6 -
0,5 1
0,4 1
0,31
0,2 A
0,1 1

0 VINI
RN
&

T T
§
D

T T
5
o 9

Les différents types d'interface

Figure 2. Le degré d'interfacité.

Précisons toutefois que le degré d'interfacitédedissocier de I'efficacité. En effet,
une interface peut posséder un degré d'interfaf@ible, mais étre trés efficace.
Inversement, le degré d’interfacité peut étre élevas la volonté politique de filtrage a
travers la fonction de sélecteur peut amoindris tiértement les échanges (Espace
Schengen avec la régulation des visas d'entréeffitience peut se mesurer de
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maniére quantitative en termes de flux, mais, égafet de maniere qualitative, lorsque
le fonctionnement d’'une administration est congidéomme trop lent (inefficacité
percue, vécue). Cette efficacité dépend égalemented des acteurs, ainsi, un
contrebandier a tout intérét & ce que la discoitéinperdure, tandis que pour un
travailleur frontalier, l'interface est essentielle

La figure 3 rend compte des éléments de la grillergviennent le plus souvent
parmi les exemples présentés : des interfaces tigenassentiellement horizontale,
reposant sur un différentiel le plus fréigquemmenndrire socio-économique, ou tous
les processeurs sont observables (attracteur/sétéadaptateur/commutateur), et ou,
les fonctions d’échange, puis dans une moindre raesurégulation, sont mobilisées.

Score a/N

11
0,9 1
0,8 1
0,7 1
0,6 1
0,5 1
0,4
0,31
0,2 1
0,1 1

Figure 3. Occurrences des éléments de la grille dans les intefagssntes dans I'ouvrage.

Les perspectives de recherche

Nous souhaitons nous interroger a l'avenir sur titatation entre les
fonctionnements multi-niveaux des territoires et ileterfaces. Par fonctionnement de
type multi-niveaux, nous entendons l'interactiotremifférents niveaux d’'organisation
au sein d'un méme territoire (Larcenaakt 1995). Il peut s’'agir de différentes échelles
spatiales, de différents niveaux institutionnelsdtacteurs, de niveaux de temporalités,
mais également d'intégration socio-économique (Arateal., 2005), sans oublier des
logiques spatiales différentes (aréolaires et ulkttires). Les logiques appartenant a
différents niveaux entrent en contact par des éMsnearticuliers ou des portions
réduites d’espace : des zones d’échange, des jptamsrage des différentes hiérarchies
spatiales. Ce sont ces éléments, qui assurenicli@tion entre niveaux, que nous
appelons « interfaces multi-niveaux ». Ainsi, |&@édents niveaux ont toujours besoin
d’interfaces pour entrer en interaction. A l'inverdes interfaces ne se développent pas
toujours entre différents niveaux (interfaces déuma horizontale). Mais, lors du
passage d'un niveau hiérarchiqgue a un autre (quareexemple différentes mailles
territoriales), observons-nous ou non des défoonatides fonctions de I'interface ?
Comment les niveaux sont liés, voire reliés les aos autres ? Quels sont leurs
chevauchements, imbrications, superpositions ? @selle niveau d'analyse le plus
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pertinent pour une interface donnée, sachant quhtegace peut en cacher une autre a
une échelle inférieure ? Est-ce qu'une interfaceples performante a un niveau plutét
gu'a un autre ? L'objectif étant d'observer la d&ig®, ou, au contraire, I'invariance
scalaire des fonctions de l'interface.

Dans la contribution sur les réseaux ferrés des deieras, Giovanni Fusco montre
comment les réseaux de transports (et les réseatovifaires en particulier) articulent
en leur sein quatre types d'interface. Le premalrinterface entre territoires. Les
réseaux ferrés dans leur ensemble possédent uogofod’interface entre différentes
composantes territoriales. En ce qui concerne despdes deux rivieras, linterface
ferroviaire permet de le recoudre, sans pour adtamtogénéiser et faire disparaitre
ses discontinuités, car une partie du fonctionneértemitorial est précisément liée a
I'exploitation des différentiels territoriaux autodes discontinuités. Le second type est
l'interface intraréticulaire. Les discontinuitéssderritoires en provoquent d’autres sur
les réseaux (technologies différentes employégmdeet d’'autre d’'une frontiere, ou de
la limite de compétence d'un opérateur). Le formimment territorial ne profite
nullement de la présence de ces discontinuitésutaiies. Certaines gares de l'aire
d’étude, et notamment les gares internationalest amsi devenues des interfaces
intraréticulaires (plus ou moins performantes) paurmonter ces discontinuités
techniques. Le troisieme type est l'interface wrticulaire. Les points clés du réseau
ferré doivent, en effet, assurer les interconnexiamec d’autres types de réseaux de
transport pour permettre l'intermodalité dans lealoes de déplacement. L'absence de
ces interfaces réduit la performance de I'enseméteréseaux de transport. Finalement,
il s'avere nécessaire d’'assurer une interface digispace réticulaire des réseaux et
celui surfacique des espaces urbains desservis &ague ville, la gare et le quartier
de la gare constituent une synapse dissymétrigiie Enréseau ferroviaire et I'espace
urbain (interface réseau-territoire) : d’'un cotéus avons un élément ponctuel, porte
d’entrée du réseau de transport, de l'autre, naamsaun élément surfacique, aux
limites floues, plus ou moins bien intégré dansekte de I'espace urbain, et capable de
démultiplier I'efficacité de I'interface ferroviadrpar la présence d’activités liées a la
gare. L’'auteur montre que les quatre types d'iatafdoivent étre pris en compte en
méme temps dans I'analyse du « Systéme Interfagén»>de parvenir a une meilleure
compréhension du fonctionnement territorial et déber sur des indications
opérationnelles pour sa gestion (par exemple,vater sur les fonctions défaillantes
pour rééquilibrer le fonctionnement du Systemerfate).

En se focalisant désormais sur les interfaces miviaux, les objectifs du groupe
sont multiples :

— élucider le lien entre les temporalités de l'inded et les temporalités des espaces
interfaceés ;

— mettre en évidence les synergies et/ou contrad&ifentre stratégies d'acteurs) que
l'interface permet d’articuler, voire de réguler ;

— évaluer le réle de l'interface au fonctionnementcaque niveau, et parallélement,
comprendre I'apport de chaque niveau dans le fomaément du « Systéme Interface ».

Les recherches sur les interfaces multi-niveaux qmqu'a présent été
principalement développées dans le domaine despais (Chapelon, 1997), méme si
elles n'ont pas été formalisées en tant que tdllefacon plus générale, notre projet sur
les interfaces multi-niveaux vise a contribuer adbats sur les relations local-global
(Ménérault, 1997), en précisant les éléments dautéon entre les niveaux et leur
fonctionnement.
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Avant-propos

Dans le cadre de cet ouvrage nous testons en guslyte la grille de lecture
précédemment évoquée par le biais des travaux igungsr des auteurs, et nous vous
invitons donc, a l'aide des contributions qui cosgrt cet ouvrage, a partir a la
découverte de cette « espece d'espace » : I'lcerf@epuis les espaces en mutation
rapide, en passant par ceux qui se sont mis em jpiaagressivement au fil de l'eau,
mais surtout du temps. A travers les questionsatedssibilité et de I'intermodalité
nous verrons comment des interfaces associées aéseaux ferrés permettent non
seulement la connexion de lieux entre eux a deiphedtniveaux, et contribuent ainsi a
la réduction de la congestion des routes et dellatipn atmosphérique. Enfin, nous
terminerons par des interfaces a plus petite éclgell mettent en contact des personnes
qui peuvent étre tres éloignées les unes des autrasers le tourisme de réunions et de
congres, voire le tourisme sanitaire.
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L'’émergence de nouvelles conceptions
de l'interface nature-culture

JEAN-PAUL FERRIER

Au-dela des questions de localisation et de pasiédative, la pensée géographique
est concernée depuis sans doute ses origines gaaride thématique de la nature et de
la culture. Les territoires sont en effet le domadu sont en jeux les dispositifs qui
relévent de la nature (le monde physique et vivente la culture (les réalisations des
activités humaines ou société) et de leurs intticels. Toutes les questions actuelles
concernant les risques, la durabilité et I'hablibsont ici concernées.

L’interface nature-culture au cceur des dynamiques
spatiales

Avec Antée 1. La géographie, ¢a sert d'abord a parlerteiuitoire ou le métier des
géographeg1984), dans mon entreprise de mise en lumiéda dgucture du discours
géographique, nous avions choisi d’expliciter cétttmatique en la désignant sous le
nom de l'un des dix géoconcepts proposés pour eermirmpte des discours
géographiques (dsg), le géoconcept « (G2) Interfaature-culture (INC) ». Ce
géoconcept (nom masculin, pour privilégier le p@fiNTER et les idées de relation),
est, comme tout concept, associé a un systéme dareneun double systéme de
mesures (test écologique ; test démocratique). NMwoss repris cette argumentation
dans la définition du terme « territoire », pourdietionnaire de Lévy et Lussault
(2003), ou le géoconcept (G2) Interface naturedcellt(INC) est accompagné des
développements suivants :

— reconnaissance des processus, évaluation desnoarasions, repérage des seuils et
des formes d’adaptation qui sont en ceuvre darsrieire ;

— sachant que la composante « nature » des tegsitest principalement concernée par
le probleme des « équilibres », pour des raisorisgique interne (la dynamigue méme
de la vie), et pour des raisons de logique extérdles de la société humaine dans la
modification des systémes écologiques et 'apparile nouveaux risques), on peut
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postuler que la pensée géographique est inséparablkeidée de mesure qui pourrait étre
exprimée par utest écologigueDe méme, la composante « culture » des teristass
principalement concernée par le probléme du « dégréerté ». On en a une approche
interne (la possibilité plus ou moins grande diattee le « souhaitable ») ; mais il existe
plus fondamentalement une approche externe fongéke £oncept d’autonomie. Il est
également possible de postuler que sur le concaptodomie peut étre fondé uast
démocratique

L'interface nature-culture doit alors étre reconntmmme l'un des opérateurs
géographiques (*G) qui gére la mesure dans leitdiees. Il est a ce titre un terme clé
de l'approche structurale (ou systémique) qui pémheepostuler que des fonctions (au
sens mathématique) et/ou des régles (au sens polibgamue) peuvent étre
calculées/définies pour rendre compte des orgamisatgéographiques et de leurs
dynamiques spatiales. Ce concept fonctionne comme mnoteur d'inférence », qui
« active »/détermine les algorithmes qui fondemlasalité spatiale.

Sachant qu’il n’existe que deux interfaces natulgire, leterritoire et lapersonne
tous les deux «internes » aux sciences géogram)iqueux-ci doivent étre reconnus
comme un domaine de connaissances de grand engguifpie. Si 'on accepte par
ailleurs l'idée que l'habitation (durable) des iteires est I'objectif émergeant de la
recherche géographique, thése développée Aatée 2. Le contrat géographique ou
I'habitation durable des territoireg1998), un double programme géographique et
anthropogéographique est en perspective autourtallgtoires et de leurs habitants,
mettant notamment en relations les deux composaraiese et culture de l'interface
nature-culture.

En ajoutant les développements qui entourent laridédes trois modernités
(Ferrier, 1986, 1989, 1990, 1991, 1993, 1998) ethkéorie géographique de la
métropolisation (Ferrier, 1991, 1993, 1994, 19989 2000, 2001), ce sont maintenant
les époques successives et le territoire-monde digposent d'un outil intégré
d’intelligibilité. Les transformations territorisdeet la science correspondante sont
mutuellement éclairées dans la longue durée dentave de la géographie, au sens de
I'ensemble des lieux de la Terre comme au sensidece qui en rend compte.

Dans cette « longue durée de I'aventure de la gfbig », la question de l'interface
nature-culture a sans doute été rencontrée déasritiges grecques de cette science,
mobilisant ces domaines voisins que sont la philbsoet la mathématique, car il a
fallu dés cette haute époque définir convenablemest termes employés et
associer/fonder ces conceptualisations a des foapm®priées de mesures. Ce sont des
considérations réunies dés mes travaux de théearadg ce que nous avons appelé un
test écologique et un test démocratique. Nous papdonc de reprendre a cet effet
l'argumentation alors développéédntée 1 91-92) dans un paragraphe appelé
« Interface nature-culture et mesure » (figure 1).

A ces considérations et & la formalisation quéektiassociée, nous proposons d’ajouter
la notation <INC>, le recours aux signes < et >nmtant d’afficher une proposition ou
une formule. Cette notation signifie la présenesmabjet géographique du niveau d’une
organisation ou d'une structure ou d’'un systénués termes soigneusement définis dans
le récent ouvrage rédigé avec Jean-Paul Huberé@tg8s Nicolas (2005). De tels objets
géographiques sont ainsi définis par leurs compesagt les relations que I'on postule
entre elles. Le programme de recherche ici ouvertepdonc sur les termes nature,
culture, interface et leurs relations ; on en aktem éclaircissement et une actualisation de
la géographie.
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2. Interface nature-culture et mesure

Parce que la géo-graphie est confrontée depuis ses origines au territoire, c’est-
a-dire & une portion de surface terrestre, o s’inscrivent les manifestations (ou
traces ou images ou signes...) de 'interface nature-culture que nous avons repérée
comme interrogation centrale dans ce qui est notre rapport au monde, sa logi-
que profonde déborde les questions de localisation et de position relative (cf. § 1
ci-dessus). En effet, ces derniéres sont réductibles finalement, dans un cadre
de calcul appropri€, a la question centrale de la présence ou de 1’absence. Car
la géométrie ou la topologie «servent» i répondre, par oui ou par non (pré-
sence/absence), 4 des questions qui sont toujours du type : « Dans telles condi-
tions de mesure dans un espace a 1, 2 ou 3 dimensions, est-ce qu’il existe un
objet définissable selon 1, 2 ou 3 dimensions?» Or, au-dela de ces indications
de localisation et de position relative, se pose une question toute différente,
qui reléve d’une autre forme de jugement, et que nous définissons comme une
question de valeur13® : en un lieu donné, existe/n’existe pas une certaine mani-
festation spatiale qui permet de qualifier!3¢ le territoire.

Compte tenu du réle de 'interface nature-culture dans la genése et la dyna-
mique des «objets» analysés sur le territoire, cette question de valeur peut étre
traitée comme une question de la mesure de la valeur des deux composantes nature
et culture qui sont en ceuvre, I’une ou ’autre ou I'une et 'autre 37, Se poser
cette question, c’est finalement proposer une métrique parmi d’autres, plus exac-
tement une double métrique, pour situer dans un espace numérique conven-
tionnel chaque objet**.

® Sil’on remarque que la composante «nature» est principalement concernée
par le probléme des «équilibres écologiques », pour des raisons de logique interne
(la dynamique méme de la vie) et pour des raisons de logigue externe (’ceuvre
de la société humaine dans la modification des systémes écologiques avec les
manifestations de la pollution), on peut penser qu’il est possible et souhaitable

de disposer d’un TEST ECOLOGIQUE @ qui serait étalonné de telle fagon qu’il

rende compte de toutes les situations, depuis la stabilité «parfaite » du systéme
(+1), jusqu’a sa destruction «totale» (—1); on pourrait d’ailleurs considérer
que chaque indication numérique est un vecteur, fournissant une mesure ins-
tantanée et un sens d’évolution (progressive/régressive, i.e. vers la stabilité/vers
la destruction). _

A titre d’exemple, coter une formation végétale +0,8 signifie qu’el<l_c__g_st dans
un état d’équilibre satisfaisant avec une tendance a Pamélioration; —0,8 signi-
fie qu’elle est dans un état de déséquilibre inquiétant avec une tendance 3 la

* Comme pour les autres systémes de mesure (cf. § suivant : Interface nature-culture et mesure),
nous développerons les modes d’application de ces théories de la mesure dans l’exploration des
concepts géographiques.

** Qui a pu préalablement relever d’une mesure géométrique/topologique (cf. supra § 1).

Figure 1. Interface nature-culture et mesure.
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dégradation.

Une telle échelle [—1 & +1] déterminerait — comme dans le calcul des corré-
lations — des zones d’indétermination autour de 0; et donc cette derniére valeur
serait I’indication que I’on n’est pas en mesure de qualifier/quantifier, tandis
que Popposition —1/+1 recouvrerait ’opposition MORT/VIE =absent/présent.

® On peut remarquer, de méme, que la composante «culture» est principale-
ment concernée par le probléme du «degré de liberté». On en a bien sir une
approche interne, c’est-d-dire en terme de «souhaitable», ot la qualité de I'exis-
tence humaine est mieyx réalisée dans le cadre de la liberté (au sens d’obéis-
sance aux lois que I’on se donne) que dans celui de 'absence de liberté. Mais
on en a plus fondamentalement une approche externe, c’est-a-dire en terme «d’adé-
quation logique 2 un systéme théorique préexistant». Nous suivons ici la solu-
tion proposée par P. Vendryés (1973)!38 dans son ouvrage Vers la théorie de
I’homme, qui est fondée sur une interprétation théorique de la connaissance de
’homme, dont le «cceur opératoire » est le concept d’autonomie, avec pour énoncé
central la proposition* : « L homme, en acquérant son autonomie par rapport au
milieu extérieur, acquiert la possibilité d’entrer avec Iui en relations aléatoires » (op.
cité, p. 18).

Nous pensons donc qu’il est possible et souhaitable de disposer dun TEST DEMO-

CRATIQUE @ qui serait étalonné de telle fagon qu’il rende compte de toutes

les situations, depuis I’autonomie la plus étendue (+ 1), jusqu’a I’absence la plus
totale d’autonomie (—1); on pourrait 13 aussi considérer que chaque indication
numérique est un vecteur, fournissant une mesure instantanée et un sens d’évo-
lution (progressive/régressive, i.e. vers ’autonomie/vers I’absence d’autonomie).

A titre d’exemple, coter un établissement humain +0,8 signifie qu’il est dans
un état d’autonomie trés étendue avec une tendance a I’amélioration de son auto-

nomie; —0,8 signifie qu’il est dans un état trés proche de ’absence d’autono-
mie, avec une tendance 3 la réduction de cette autonomie résiduelle.

Une telle échelle [—1 & + 1] déterminerait — comme le calcul des corréla-
tions — des zones d’interdétermination autour de 0; et donc cette derniére valeur
serait I’indication que I’on n’est pas en mesure de qualifier/quantifier, tandis
que P’opposition — 1/+ 1 recouvrerait I’opposition DICTATURE/ANARCHIE = absence/
présence.

Nous demandons de vouloir bien considérer que ces remarques sont «souter-
raines» 4 la géographie, qu’elles peuvent étre analysées comme composants impli-
cires du discours de cette science, et que ce qui est seulement en euvre ici, c’est
le passage de I'implicite & ’explicite : nous pensons que le chapitre suivant en
donnera une illustration suffisamment convaincante.

* P. Vendryes ajoute quelques lignes plus loin : « Toute la théorie a donc pour assise unique,
celle d’autonomie et un exposé unique».

Figure 1. (suite) Interface nature-culture et mesure.
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Ces réflexions s'inscrivent pour moi dans deux erides majeurs de considérations
sur la situation actuelle des sciences géographigee leurs développements
souhaitables.

Le discours des géographes (au sens de I'enserablé¢edtes et des énoncés qui
peuvent étre reconnus comme « géographiques »§uleiinterrogé sur le double plan
du sens des mots et des «idées » de mesure quaotegpeuvent (ou pourraient)
contenir. Il y a donc, inséparablement, un tradakplicitation, de reconceptualisation
et de mathématisation. Aprés trente ans de géagrahiéorique et quantitative,
'analyse spatiale est nécessairement pour une essentielle une géographie
humanistique, en raison de ses liens croissants g questions géographiques,
comme celles qui sont a I'«interface » de la «rep et de la « culture », parce
gu’elles entourent les personnes/les individusdigsnts/les acteurs/... les habitants ; le
guestionnement des géographes (au sens de I'eressdmb#urs programmes de travaux
et de recherches) peut étre utilement inscrit dansuccession des modernités.
Cartographie et géographie régionale, pendant fauteodernité 1, parce gu'il fallait
bien se consacrer a cette tache inouie de dressealtes du monde et d'informer sur
leurs habitants. Aménagement du territoire pendanfcourte) modernité 2, parce
gu'avec le développement immense des moyens humhfiadlait bien commencer a
« ordonner » au moins un peu les transformatiomisciéales. Ménagement du territoire
depuis les débuts de la modernité 3, pour commenegir face aux exces terribles du
développement — sachant bien sdr que ces troisiggdiamilles de questionnement se
poursuivent ensemble jusqu’'a aujourd’hui et obs@ngue ces « questionnements »
sont de plus en plus des programmes pris en chpgéa société tout entiere. Cette
interprétation rend compte d'un noyau logique quaivérse toute Ihistoire de la
territorialisation de la terrgs humanisation des hommes et qui mérite d’'étre macon
comme la vocation des sciences géographiqueseviardpenser-gouverner I'habitation
durable des territoires.

L’habitation durable des territoires est un progrand’une telle importance qu'il
est prudent de se replacer aux origines philosogliget mathématiques de la
géographie et de postuler que le dévoilement giesimis guidera les nouveautés
souhaitables.

Nous sommes ainsi conviés a nous réapproprier ttigéoire de la nature et de la
culture, dans la tradition occidentale comme dalles des autres grandes cultures de
'humanité, et a fonder des conceptions neuves @tepables suffisamment
universalisables en ces temps de modernité 3, aelialzation et de métropolisation.
C’est I'une des raisons d’ailleurs qui plaide evefar de ma préférence pour le binéme
nature-culture (et non celui de nature-sociétéjcegaue la société est a la fois un
domaine de la nature et de la culture, et que dffatblissement de la réflexion sur la
nature efa fortiori sur la culture nous condamne a un terrible appssement de nos
connaissances et de nos réflexions sur la soctégurela personne humaine. Les
aspirations nouvelles pour la durabilité et I'é§uites territoires ne se réduisent donc
pas aux débats actuels sur I'écologie ou la goaveme. ..

I nous faut en effet comprendre et reconnaitre menmquestion centrale les
aspirations et les exigences a I'habitation durdeketerritoires — en retrouvant au coeur
de ces nouvelles réflexions celles de la natude éa culture et de leurs relations.

Comment faire en effet pour que les lieux aient gleaités territoriales suffisantes
pour que [I'habitation des personnes soit suffisanimdigne ? Les approches
quantitatives, telles qu’elles sont définies adtmeént, comme par exemple pour le
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PNB, ou méme quand elles s’engagent dans la catistiude nouveaux indicateurs,
comme ceux qui pourraient porter sur la notion aighleur, ne sont pas suffisantes pour
offrir un habitat digne de I'habitation, pour panagpser la formule célebre d’Heidegger,
« un questionnement digne de question ».

Le recours a Heidegger s'impose en effet. C'eszdbeque I'on trouve encore
aujourd’hui les réflexions les plus décisives shabitation, notamment parce qu'il
propose de comprendre que la crise du monde modesnel’abord une crise de
I'habitation, ce qu'il ne faut pas comprendre (seutnt) comme une crise du logement
— ce qui impliqgue d’abord de savoir ce que c'est Hoabitation. En géographie, c'est
auprés de Frédéric Hoyaux (2000), qui s’est avémp@us en avant dans cette réflexion,
ou de Jean-Luc Bonnefoy (2005), « du c6té » détgpaphie quantitative et théorique,
ou de Laurent Matthey (2006), « du cdté » de lagggghie humanistique, que I'on
trouve les réflexions les plus fortes sur la « gaphisation » de Heidegger ou la vie des
habitants de Grenoble et Chambéry ou de MarsailldeoGenéve. Enjeux majeurs de
I'habitation si bien exprimés par le texte suivdatHeidegger :

« Si dur et si pénible que soit le manque d’haibitat si sérieux gqu'il soit comme
entrave et comme menace, la véritable crise dbitdiion ne consiste pas dans le
manque de logements. La vraie crise de I'habitatailleurs, remonte dans le
passé plus haut que les guerres mondiales et guéekdructions, plus haut que
I'accroissement de la population terrestre et @ustlation de I'ouvrier d’industrie.
La véritable crise de I'habitation réside en cewe des mortels en sont toujours a
chercher I'étre de I'habitation et qu'il leur fadtabord apprendre a habiter. Et que
dire alors, si le déracinement (Heimatlosigkeit)'iemme consistait en ceci que,
d’aucune maniére, il ne considére encore la véetalise de I'habitation comme
étant la crise (Not) ? Dés que 'homme, toutefoisisidere le déracinement, celui-ci
déja n’est plus une misere (Elend). Justement déresiet bien retenu, il est le seul
appel qui invite les mortels a habiter.

Mais comment les mortels pourraient-ils répondreed appel autrement qu’en
essayant pour leur part de conduire, d’eux-ménteshitation a la plénitude de son
étre ? lls le font, lorsqu’ils batissent a partie dlhabitation et pensent pour
I’habitation. » (Heidegger M. 1958 p. 193).

Les habitants, les sociétés et les territoiresad®lddernité 3 sont donc concernés
par un immense programme de recherches et d'actionkes sciences géographiques
doivent occuper une place majeure — peut-étre diako raison de leur aptitude a
penser le monde d’aujourd’hui selon ses trois nixdandamentaux, des territoires de
la vie quotidienne (Tvq) aux territoires régionaunacro-régionaux (Tr) et au territoire-
monde (Tm), avec la « grille de lecture » des fatas, et notamment de l'interface
nature-culture.

Avec Antée 2. Le contrat géographique ou I'habitationrahle des territoires
(1998), qui éclaire et amplifie des solutions respar la vieille science des lieux et
extrait de travaux récents des connaissances Hesiyél est possible d'ouvrir de
nouvelles perspectives a I'habitation durable @estoires. C'est ainsi que le chapitre
premier, L'interface nature-culturé\ijtée 2 :31-82), aprés avoir défendu comme ici
I'enjeu d'une approche des territoires par intexfgaropose de NMouvelles réflexions
du coté de la nature (op. cit.: 37-55), en mobilisant les plus récentes conaaisss
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sur I'histoire de l'univers et de la Terre, et eappuyant sur I'hypothése Gaia de
Lovelock, Le contrat naturelde Michel Serres dte nouvel ordre écologiquee Luc
Ferry. Le chapitre se poursuit, avec dNauvelles réflexions du cété de la cultwe
(op. cit.: 55-80), en réinterrogeant les mythes, puis gosant la théorie du « désir
mimétique » de René Girard, puis celleldeville entre Dieu et les hommds Jean-
Bernard Racine. Les derniéres pages du chapitdejfication ou recadrage (op. cit.:
81-82), mettent en perspective le territoire :

« Avec le contrat géographique, le territoire niéwe donc pas de la seule nature :
un autre mécanisme y est en ceuvre, le processughidpisation, dont la

territorialisation est I'équivalent géographiquenséparable de Il'aventure de
'humanisation. Si les hommes veulent tenter d'tebidignement avec leurs
proches et leurs contemporains, de nouvelles ctoosp encore difficiles a

imaginer, sont a instaurer dans ce domainep»dit.: 82)

Les observations rassemblées comme les travauysaésamettent a la disposition
des géographes, et donc d’'une fagon plus générddedisposition de chaque habitant,
un outillage conceptuel qui permet de recadrerdaspe des places et des espaces
(places and spackgsc’est-a-dire des lieux et des territoires qundent I'espace
géographique comme domaine de la vie privée eadéel commune, en échappant a
trop de préjugés et de méfiances. Il est précieupalivoir inscrire le déroulement de
nos vies dans une histoire du cosmos et de laetigl’entrer dans une meilleure
compréhension de nos craintes actuelles sur kigstlieux (écologie), sur les conflits
(les origines de la violence), sur les villes et leampagnes et leurs immenses
transformations (la signification de la ville pdis la métropolisation).

Ces développements du Contrat géographique docamerds questionnements sur
la nature et la culture et leurs relations. Pogede nouveautés, sur le plan de la
conceptualisation comme sur celui de la documemtagt de la recherche, ils trouvent
tout leur sens dans leur inscription dans les dympaes de la métropolisation et de la
modernité 3, ayant vocation & faire évoluer I'egpgéographique en I'enrichissant de
leurs dispositifs et en en éclairant les perspestidls y trouvent maintenant des
développements inattendus dans I'émergence de hesnenceptions de l'interface
nature-culture.

Vers de nouvelles conceptions de l'interface
nature-culture

L'interface nature-culture <INC> est a considéreaimenant comme un outil
destiné & ouvrir de nouvelles réflexions sur le deode la nature ET sur le monde de la
culture. Dans ce but, on va d’abord décider dadili<INC> pour ouvrir une association
entre les termes « nature » et « culture », d’adargs une logique binaire, ensuite dans
une logique ternaire.

L’interface nature-culture dans une logigue binaire

Cette démarche est évidemment implicite dans lgposition de <INC>. Cet outil
conceptuel permet en effet la reconnaissance dogigue particuliere dans le test
écologique <TE>, associée nécessairement a unes dogique, celle du test
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démocratique <TD>, si bien que I'on se trouve dams situation qui reléve d’'une ou
lautre logique ou trés généralement de linterfates deux, qui dans un rapport
toujours différent et toujours changeant reteniit k& dynamiquégle I'organisatiof
territoriale.

Ce qui est proposé maintenant, dans une démarglieiexde mise en réflexion de
ces deux domaines, c'est de se donner un outilédadia recherche de nouvelles
binarités. Ainsi, si I'on décide de soumettre aumaéuestionnement la « nature » et la
« culture » autour de la notion de crise, et qae Ffapproche ainsi la crise de la nature
ET la crise de la culture, on peut commencer deseadder si cela a du sens de penser
en méme temps la crise écologique (I'épuisementreesources ou la pollution) et la
crise de la culture (ou plus précisément, selorpséfgrences, la crise de I'école ou la
crise de l'art...). Si 'on en fait de méme autourldenotion de patrimoine, on peut
(peut-étre) penser en méme temps la question geotaction des sites et celle de la
rente et de la financiarisation des objets culty@est-a-dire deux dimensions majeures
des ceuvres au fondement de la valeur des patrimdimeciers/immobiliers des
ménages et du patrimoine culturel de 'humanitéiEbn en fait de méme autour de la
notion de représentation, on se donne (peut-&iisi é&£s moyens de « recadrer » toutes
nos conceptions paresseuses sur les lieux et gossa’en user. A chaque fois, il aura
été raisonnable de faire I'hypothése que l'affighate ces questionnements pouvait
ouvrir des réflexions porteuses de réponses utiles.

L'interface nature-culture dans une logique ternaire

C’est auprés de Micheline Cosinschi-Meunier etts@gaux conduits avec Eugen
Cosinschi, sur la tercéité, que se trouve une duneeextrémement prometteuse vers de
nouvelles conceptions de l'interface nature-cultureurs plus récentes publications
permettent de présenter leur proposition épistégiple d'une logique ternaire
originale inspirée de l'ceuvre de Stéphane Lupas®.monde de la figuration,
« moitié » du monde des sciences géographiquesppse enfin d’'un état des lieux a
mettre en paralléle avec leur autre « moitié slea I'énonciation

Leur proposition, (& la suite d'une argumentatioétadiée qui en démontre
I'application générale), part d’'un postulat de base

— « Soit le couple de contraires ordre et hiérarcbies lors, la mise en place des
deux axes coordinateurs ordre et hiérarchie pedineatrir le champ sémiotique du
triangle logique au discours antithétique ordresusrhiérarchie. Une fois celui-ci
déployé, sa résolution aura lieu par le discourathgétique de la correlatio
oppositorium de I'ordre-hiérarchie et son tiershiscdiagonal, I'organisation. Ainsi
le triangle logique, ouvrant ses axes depuis lingdsur le cadre d'un diagramme
cartésien et ses deux axes Oy et Ox], va s’aclsevda longue fermeture ouverte de
la diagonale. » (Eugen et Micheline Cosinschi, 2083)

— «Cest sur la base de la complémentarité irdne de ces deux concepts
positifs ordre-hiérarchie, différents mais appagsntayant un point commun

3 Dynamique : I'un des 27 termes définis dalter-géographies

4 Organisation : 'un des 27 termes définis dahier-géographies

5 Si bien que je considére leur exposé comme phrallés miens sur le discours géographique — avec la
reconnaissance d'y voir des liens voisins ave@kzggaphie lausannoise et son animation racinienne.
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I'origine [le point O du diagramme cartésien], qgi@stalle une relation réciproque,
une corrélation matérialisée par I'organisation, tigms concept. Celui-ci est un
‘terme complexe’ (Brondal 1950), irréductible ausud concepts qui I'engendrent,
indispensable polarisateur, médiateur de I'entiecddertium datur, tiers-inclus

jusgqu’alors exclu mais devenu le terme organisathurdiscours. Ce troisieme
concept médiateur s’arrange le long de la diagodal&riangle et peut prendre une
infinité de valeurs suivant les relations récipresjudes concepts axiaux
orthogonaux. » (Eugen et Micheline Cosinschi, 20P&6).

Dés lors, un nouvel outil est disponible, qui gélila dynamique des trois termes en
relation logique, qu’ils appellent méta-triade ceypitielle. Celle-ci peut étre proposée a
la réflexion :

— dans un tableau sur trois colonnes : ordre attéiie ; organisation ;

— sur un diagramme cartésien : ordre, sur I'axe Xleshiérarchie, sur 'axe des Y ;
organisation, sur la diagonale du triangle a coocesomme le tracé d’'une corrélation
inverse ;

— selon une notation particuliererdre| hiérarchie / organisation

C’est cette troisieme disposition que nous alldiiser ici.

Nous pouvons donc mettre en discussion le couplaureraulture. Nous
commencgons & inscrire ces deux termes dans laguosiiivante de la méta-triade :
nature culture. Cette démarche implique les nouveautésstes :

— les termes nature et culture doivent pouvoir &eonnus comme un couple de
concepts contraires ;

— le terme nature doit pouvoir étre associé auemnd’ordre;

— le terme culture doit pouvoir étre associé awcephde hiérarchie ;

— sur la base de la complémentarité intrinsequeedealeux concepts positifs, il doit étre
possible de choisir un tiers concept médiateurgamisateur du discours », dans le role
du concept organisation.

Notre choix porte évidemment, a titre expérimergaf,le terme interface.

Nous disposons alors de la triade : natardture/ interface.

Discutons maintenant du choix du terme interface.t€me, en lieu et place du
concept organisation dispose bien d'une situatiemirele et d’'une grande puissance
explicative, conforme a ce qui était attendu deollaceptualisation du modele générique
« interface ». Effectivement, et c’est une bonnmgrise, ce nouveau champ conceptuel
se réveéle apte a offrir une nouvelle interprétatieda démarche géographique.

En effet,

si nous reconnaissons la cohérence du nouveau dipptémologique, et donc si
nous décidons de l'utiliser,

alors, de nouvelles interprétations, libérant de noweelpotentialités peuvent
s’ouvrir, élargissant la réflexion sur les termasune et culture, et leurs relations.

Ainsi, il est notamment possible de mieux comprengine I'association nature et
ordre releve du domaine de la loi (scientifiquepnsl I'entreprise des sciences
« naturelles », alors que l'association culturehirarchie explique celui de la loi
(juridique). Le premier domaine reléve bien en teffe la notion de régularité et de
reproductibilité a découvrir dans le monde (conctptdre), alors que le second repose
sur le principe d'équité, impliguant des jugemetésvaleur (concept de hiérarchie).
Contrairement aux lois « naturelles » qui s'impésaux hommes (position qui est
devenue celle des sciences économiques et de testeonceptions de la physique
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sociale) — conceptions qui « expliquent » la fegadiociale de I'injustice, de I'inégalité
et de la pauvreté — I'ambition humanistique ettmple des sciences de I'homme est
inséparable de I'entreprise Iégislative des hatstan de I'ceuvre (parlementaire) de
leurs représentants, redonnant du sens a leumarecéEnomination de sciences morales
et politiques.

Le choix du terme interface mérite donc d’étre gomé. Fondamentalement, parce
gu’en lieu et place du concept organisatighdispose d’une situation centrale et de
réles puissants qui sont exactement dans la praitigne de la présente construction
d'INTERFACE. Il confirme la productivité de cetteeaherche entreprise autour
d’interface comme la place d'interface nature-a@ltuD’ailleurs, en tenant une place
centrale dans les concepts spatiaux du discouggggtnique, il prolonge les recherches
initiées dans le Groupe EPEES (Espaces post-eerdidit événements spatialix la
fin des années quatre-vingt-dix. Car apres I'achird de la premiére partie de son
programme, autour d’« Evénements spatiaux », sanisriation de Joél Charre, travaux
publiés également dasEspace géographiquéEPEES, 2000), il fallait aller au-dela
des esquisses provisoires réunies autour d'« Esgaast-euclidiens » (euclidien/post-
euclidien, non-euclidien a la demande de certainsQr) ici, ce qui est une bonne
surprise, un champ conceptuel approprié a une tieumeerprétation de la démarche
géographique s’est esquissée. Elle repose, fondateerent, sur un outil pour
géographer, au-dela de I'approche aréolaire class{qurfacique « homogene », dite
dans le groupe EPEES : « euclidienne »), en dinect’'une problématique « post-
euclidienne », puisque les travaux portent en éfést stratégiquement sur des portions
d’espace ou des composantes des territoires,ensses. Il est sans doute possible d'y
voir une porte d’entrée en direction de la nécessgoprospective des territoires de la
modernité 3.

L’interface nature-culture dans la perspective d’une géographie
structurale

Enfin, pour prendre date, postulons que d'autres@autés nous attendent dans les
domaines de la géographie structurale. Autour diesGiRitchot, avec Francois
Moriconi-Ebrard, Jean-Paul Hubert, Thierry Rebouceux qui s’y associent, dans le
cadre de leurs travaux sur la métropolisation eéleloppement de la base de données
e-Geopolis. Autour des travaux inspirés par Lauidottale, développés par Philippe
Martin et son groupe « Forme » au sein de 'TUMR EGP.

5 Pour les auteurs, « la place éminente que le rac@ehaire réserve au termeodjanisation corrélation
fonctionnelle entre les deux contraires, ne signifillement qu'il exclut de son champ les conceptsstis

de valeurs « négatives », comme désordre et I'anarchie mais seulement qu'il les traite en concepts
immanents, en les poussant vers l'origine des akesmodéle ou régne lalésorganisation une
désorganisation créatrice, porteuse de promessedegeysteme entier » (Cosinschi M., Cosinsch2BQ7 :

5). Pour eux, le concept de désorganisation cogast préféré a celui de complexité — ce qui goalila
place éminente d’organisation. Rappelons que essux sont consacrés prioritairement a la cartdueap

ce qui est un exceptionnel point de départ podaise comprendre chez les géographes.

" Espaces post-euclidien et événements spatiauk w@aigroupe de recherche sur la non-linéarité en
géographie, crée a l'instigation de Ferrier J.&lg J.-P., Jeansoulin R., G. Krier G., Larcena Z000.
Evénement spatial,’espace géographigu 2000 pp. 193-199.
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Vers un nouveau programme géographique®

Une grande puissance explicative est attendue désemes théorisations de
l'interface nature-culture. Elles esquissent uneggdphie théorique, qui est une
nouvelle géographie active portant sur des questions « sensibles » degotezs,
ouvrant des voies prometteuses dans les domainkescd@naissance scientifique et de
I'action. Ainsi, des questions qu'il nous appartida soigneusement choisir/reconnaitre
et associer a des travaux géographiques qui obéias& orientations présentées ci-
dessus, auraient un grand enjeu stratégique etrgienir conférer aux sciences
géographiques plus de rigueur intellectuelle et gn@nde pertinence politique et
sociétale. Faut-il y voir une illustration du «aet » de I'espace dans la société actuelle,
caractéristique du nouveau champ culturel/techrégientifique observable depuis les
années soixante-dix du siécle dernier ? Une inmmvajéographique conforme alors
aux perspectives de la Modernité 3 qui rend cordpteotre nouveau Nouveau monde
(Ferrier, 1998) et qui serait riche de perspecties

8 Ce programme est « affiché » dés le début du @xtemun publié dans’espace géographiqué2008) et
guide tous les textes rassemblés dans le préserageu: « L'approche développée ici s'inscrit deEnkgnée
des travaux qui portent sur la diversité observalge territoires. Cependant, en réaffirmant la epldes
interfaces au cceur des systemes spatiaux (Brun&®&7,L’Espace géographique 997, 1998), on propose
de lire autrement I'espace et les processus quilétgulent. On en attend de nouvelles compréhensien
organisations spatiales, des disparités et compiaritss, qu’elles engendrent. »
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Les interfaces habitat-forét, une nouvelle clé
d’entrée pour I'évaluation du risque d’incendie
de forét

CORINNE LAMPIN-MAILLET

Depuis plus d’un siécle, le territoire méditerramé@ncais évolue. On constate la
diminution des surfaces agricoles liée a la dépigicole et pastorale qui se poursuit
encore aujourd’hui. Non seulement cette déprise@gbinte a la fermeture du paysage
avec la progression de zones naturelles essemeiieboisées, mais elle s’effectue
également au profit de l'artificialisation (batardlins, espaces verts...), en Provence
notamment (Lee et Slak, 2007). La forét colonisafrpeu ou mal exploitée, forme alors
des massifs vastes et compacts, qui augmentent lainbiomasse combustible.
L'urbanisation, quant a elle, s’étend souvent dmiflaanarchique, en particulier sur la
bande littorale et autour des villes, mais aus$inérieur et en limite des espaces
forestiers (figure 1). Ainsi, le recul des espaeggicoles peut étre associé a une
progression des espaces naturels, des zones idialihtion ou a I'augmentation
conjointe du naturel et de I'artificiel.

Une croissance soutenue de la population permaden@e9 % par an en moyenne
ces trente derniéres années, associée a une donimigs surfaces agricoles de 0,4 %
par an gagnées par la conquéte des surfaces éoesstie 0,6 % par an, a conduit a une
dynamique du territoire générant la multiplicatiate zones de contact et/ou
d’interpénétration entre les espaces naturelsudidhisation, zones appelées interfaces
habitat-forét. L'interface habitat-forét nait ainde ce processus qui combine la
transformation de surfaces agricoles en zonesicleef ou en zones forestiéres, et de
fagon concomitante, le développement de 'urbaloisatur ces nouveaux espaces et sur
les espaces forestiers désormais peu exploitéte tmirentabilité. Du fait de la forte
pression urbaine et de la pénurie des zones caotibtas, I'interface habitat-forét peut
également avoir directement pour origine la tramsédion d’'un ancien cabanon a
vocation agricole ou touristique en une véritalileidence principale au milieu d'un
massif forestier.
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Figure 1. Les interfaces habitat-forét de Plan de La Tour (V8gurce : Cemagref/Lampin-
Maillet.

Méme si les surfaces agricoles ne sont pas majoritagssfotéts étant prédominantes, |la
déprise agricole est la dynamique la plus marquée. Ainst 49180 et 2005 dans les dejix
régions PACA et Languedoc-Roussillon, la forét a gagné 331 000 tee(gaite+0,6 % par an
alors que les sols agricoles (cultivés ou non) ont perdu 420 000 hestiteD(4 % par an
(Agreste, 2007). A titre de comparaison sur la méme période, UtssmImoyenne en Frang
métropolitaine s’est traduite par une diminution annuelle descesrfagricoles cultivées d
seulement 0,27 % et par une augmentation annuelle de la surfastiefer de 0,25 %
(Agreste, 2007).

® @

Parallélement, entre 1990 et 2005, la pressionr@pitiue exercée sur ce territoire
est telle que I'on enregistre une progression déapdgque de +13,7 % (soit +0,9 %
par an) pour une évolution moyenne en France mditaipe de 7,4 % (soit de +0,5 %
par an) (Insee : valeurs des recensements 1996tigtaons au 1/1/2005). Pendant
certaines périodes, estivales notamment, I'augrtientde la population peut atteindre
jusqu’a 32 % en PACA et 58 % en Languedoc-Rouss({llesee : direction du tourisme
pour la population présente en 2003, Insee-RP lpqupulation résidente).

Mais, ces interfaces habitat-forét sont sourcegrdees problemes en matiere de
défense des foréts contre l'incendie dans lesdeas soumis au risque d’'incendie. Elles
constituent des aires ou les départs de feu ylsgitis fréquemment liés a I'activité de
I'hnomme (Cardilleet al.,2001). En effet, dans les pays du Bassin méditéerar’unique
cause naturelle de départ de feu est la foudre, ngll constitue que 1 & 5% des cas
d’incendies, a I'exception de I'Espagne ou la feugeut représenter 30 % des départs de
feu (Colin et al, 2002). La majorité des incendies est donc d'meiganthropique, en
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France 95 % des départs de feu sont concernése(Byula végétation ne s’enflammant
pas seule, méme par forte sécheresse, les incafelfesét naissent d'interactions entre
des activités humaines et une végétation, inflanenebcombustible. D’autre part elles
sont trés vulnérables a l'incendie compte tenundaisons et des populations a protéger
(ou a évacuer), mais également du fait de leuredigpn (phénoméne de mitage). Elles
constituent ainsi des aires ou les incendies démtile plus de batiments, quand I'état de
la végétation combustible et les conditions climas sont propices au développement
d’incendies (Covington, 2000 cité dans Radedbfil, 2005).

Imprudence

(loisirs) . -

(14 %) Indéterminée
Imprudence (44 %)
(travaux)

(9%)

Malveillance
(23 %) Accidentelle Naturelle
(5 %) (5 %)

Figure 2. Répartition des causes de départs de feux 1996-2006
(15 départements du sud de la France, Prométhée).

Les interfaces habitat-forét sont donc devenuesitaires en termes de gestion du
risque d’incendies (Stephens, 2005 cité dans Zleamyinberly, 2007). Face a I'enjeu
que représente leur maitrise pour le risque d'idieer’idée innovante d’en faire un
objet géographique spécifique au service de lag@bie de demain peut apparaitre
pertinente (Lampiret al, 2006). C'est le moyen de se donner une nouvéddede
lecture du territoire et d’évaluation du risquen: intéresse en priorité a des portions
spécifiques du territoire, les interfaces habitaéf, primordiales du fait qu’elles sont &
la fois le siege de nombreux départs d'incendieisnaassi trés vulnérables a leur
propagation, sujet sensible et d'importance croigsa&n matiére de prévention et
d’aménagement du territoire.

L'objectif de ce chapitre est de démontrer quetdiface habitat-forét peut étre
percue comme un cas appliqué du concept géographitgrface. Il est alors de mettre
en évidence l'intérét d'une approche par les iatmé habitat-forét pour I'analyse des
systemes spatiaux, mais également pour I'analys&aluation spatiale du risque
d’incendie.

L’interface habitat-forét, un objet géographigue nouveau

Pour la géographie, dans un espace géographigué fbunités spatiales de taille et
de nature différentes, les territoires sont canesitd’espaces différenciés. Le contact entre
deux de ces espaces implique une contiguité amreceux-ci peuvent alors étre qualifiés
d’espaces différenciés « discontinus ». Ces digugtés mises en évidence sont de type
surfacique. Elles peuvent étre par ailleurs deszgnivilégiées d'échange, des zones
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d’interaction privilégiée entre deux systemes,&syst anthropique et systeme nature, des
zones «de transition, brutale ou progressive ed#ex systemes dissemblables »
(Carrouéet al, 2002), elles peuvent alors étre définies comm#exfaces », déja en
faisant référence a la définition du dictionnaiesIMots de la Géographie (Brumttal,
1993) — plan ou ligne de contact « entre deux Bys$eou deux ensembles distincts » —
mais, surtout, au sens de l'article du Groupe flates (2008).

Origine de linterface habitat-forét

Les espaces urbains et forestiers s’interpénétréiaint ainsi des zones de contact
entre espaces anthropiques (périurbains ou agsicele naturels (forestiers ou sub-
forestiers), celles-ci se traduisent soit par d&eres (pour une ligne de contact), soit
par des marges (pour un plan de contact) (Fol@®02 Elles marquent des ruptures
plus ou moins brusques dans I'espace entre deiegati dominent les processus
anthropiques et d'autres parties qui restent doesimp@ar des processus naturels (foréts,
garrigues...). En intégrant plus ou moins des maskEfségétation forét, garrigues...
avec des fonctionnalités liées aux systemes urbaihss constituent de nouvelles
configurations spatiales qui forment des terri®ipiis ou moins complexes, l'interface
habitat-forét, et rendent totalement obsolétes dulable distinction de I'urbain et du
rural » (Ferrier, 1998). Cette interface habita&fqgeut étre observée sur le territoire,
c’est un objet géographique qui nait de la disowité établie par le contact entre
différentes natures d’'occupation du sol contiguésaatérisées par des structures
spatiales spécifiques (habitat et végétation). eCeiscontinuité est non seulement
caractérisée par un changement de nature quaditdlle s'inscrit en effet sur un
contact entre différents types d'occupation du @i sont principalement I'espace
forestier au sens large (foréts, maquis, garriguedie3pace urbanisé, mais aussi
I'espace agricole. Elle est également marquée penariation de nature quantitative
faisant apparaitre des différences de structurbit@tiaisolé a groupé, discontinuité a
continuité de la végétation). Ces variations sdn$ pu moins fortes : interpénétration
de la végétation dans les zones habitées (discitétien doigt de gant, sinueuse), ou
front de végétation au contact des habitationscddisnuité linéaire droite séparant
deux espaces bien différenciés).

Le systéme interface, lieu d’échange et régulation

La présence de cette discontinuité justifie le t&pmement de l'interface (Groupe
Interfaces, 2008) qui forme un systéme localisé plere, empreint d’'une certaine
stabilité. Siege d'interactions entre les espadel esociété, les échanges entre ces
espaces constituent les entrées et sorties dunsyst®our en comprendre le
fonctionnement, il est pertinent de définir d'uretpune structure interne de l'interface
avec ses composantes intrinséques, et d'autreypatstructure externe de l'interface
avec son environnement proche. L'interface peusatre percue de type horizontal du
fait de ses échanges surfaciques au sein de ltwsunterne de l'interface entre ses
composantes (végétation forestiere, type d’habpatpuse...). La végétation est la
caractéristique forte du systéme « naturel » sodmies conditions locales de vent,
pente, exposition... et les enjeux sont la caraciguistforte du systéeme « anthropique »
soumis a des conditions locales de présence d'éagipts de protection, lutte... Cette
structure interne lui permet alors de valoriserdet sélectionner ses échanges, qui
dépendent de la combinaison de la nature de I'iahitec la nature de la végétation.
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Dans sa globalité I'interface assure des échanges son environnement extérieur,
toujours de type horizontal (autre interface, aotreupation du sol, champ, eau...) en
mettant en relation des espaces appartenant a ore m&eau d’organisation, mais
aussi de type vertical (relation de gouvernanceladgestion des risques dans les
interfaces...). La distinction entre le caractére zwrtal et vertical permet de mieux
saisir la portée des répercussions des interactionges espaces, mais également de
détecter les différents enjeux spatiaux des intefaen matiére d’aménagement
notamment. L'interface habitat-forét se présentemcdocomme un systéme ouvert,
essentiellement caractérisé par ses relationssoreenvironnement, assurant un certain
nombre de fonctions avec celui-ci.

Une fonction d’échange

Par essence, l'interface habitat-forét assure anetibn d’échange et de régulation
par la mise en relation de différents systéeme#tdeaux attachés a la nature forestiére,
agricole ou urbaine qui la compose. Ce rble d'éghgreut étre assuré de deux facons.
En premier lieu, le vecteur de I'échange est lgergc« aménités » — ’homme et son
milieu de vie. L'interface habitat-forét est undieu des habitants vivent au contact,
voire au coeur, du milieu naturel (forét, garrigugs.Elle offre un milieu de vie
agréable, un certain bien-étre pour ses habitamtgjugte d'une vie proche de la
« nature » (positif). L’homme y trouve la trangitd| 'ombre, I'espace, etc. ; la nature,
quant a elle, est entretenue par les mains de Hmnlui assurant ainsi une certaine
pérennité (renouvellement, débroussaillement, enfidnt des bois morts...). En second
lieu, le vecteur de I'échange est le vecteur «feu’homme met le feu a la végétation
et la végétation, alors en flammes, menace I'hominses biens. L'interface crée un
milieu propice au développement du feu dans leecdatméditerranéen (négatif). Elle
est a la fois le siége de départs de feu génénesepfait d'imprudences liées aux
travaux et aux loisirs conduits au sein d'une vatiEn combustible et inflammable, et
elle est trées vulnérable a l'incendie (hommes endia protéger contre le feu).
L'échange au sein de l'interface se traduit donclapaelation homme/arbres associée
d’'une part, au confort de vie (ombre, calme, vég#ianettoyée, etc.), et d’autre part,
au phénomene incendie de forét (départs de fefacasrou lignes de front de flamme
— propagation du feu — parcourues par l'incendie).

Une fonction de régulation

L'interface joue par ailleurs un rdle de régulatiessentiel et privilégié bien que non
obligatoire. En effet linterface habitat-forét emte les échanges relevant de
réglementation, c'est-a-dire de I'établissementlale et de contrats. Dans les régions
francaises soumises a un risque d'incendie de é&e@é€, la loi d’orientation forestiére du
11 juillet 2001 impose I'obligation de débroussailtlans un rayon de 50 m autour des
batis situés a moins de 200 m de foréts, garriguesaquis (Art. L.322.3). Cette distance
de débroussaillement peut étre étendue a 100 nuradé&s maisons selon les régles
locales. Les interfaces habitat-forét sont patitceiment inscrites dans les zones soumises
a obligation de débroussaillement. Ce sont deg tiéus’exercent des obligations qui leur
conferentin fine un réle de régulation. De maniere générale, ffate régule les
fonctionnements de I'espace et des sociétés, westgulateur entre la cause (interaction
socio-spatiale) et un effet (transformation spa}igli parvient a concilier des échanges et
des fonctionnements apparemment contradictoiredte Cearactéristique définit la
pérennité de linterface (Groupe Interfaces, 20Q8pterface habitat-forét obéit a ce
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principe, elle assure un rdle d'équilibre entreméieu naturel et 'homme avec une
biomasse végétale maitrisée et un comportementihwatapté face au risque d'incendie.
L'interface habitat-forét peut aussi assurer ue d# rupture avec un changement d'état
de l'interface dans le cas d’'un feu parcourantdiiface habitat-forét : changement d’état
de linterface qui, de I'état non brilé passe aat'érilé. Mais, aussi parce que la
discontinuité végétation/urbain/agricole traduiddmtérogénéité de I'espace, autorise la
mise en place de concurrence et de complémentaritéréent l'interface (végétation
détruite complétement pour permettre I'extensiofutbain — urbanisation croissante —
ou, végétation qui embroussaille le territoire urbeoire colonise d'anciennes terres
agricoles — végétation envahissante).

Mise en ceuvre de processeurs

Les différents rbles joués par l'interface habitaft exposés ci-dessus supposent
I'existence de processeurs. Ces principaux progessgervenant dans le fonctionnement
de l'interface habitat-forét sont de plusieurs esdr

Attracteur : 'homme est attiré et a envie de vivre dans lésrfaces habitat-forét
qui correspondent pour lui & un lieu de bien-étrecipe de la nature (tranquillité,
espace, nature tout en s'assurant le confort urblainfeu est lui aussi un élément qui
peut étre « attiré » dans les interfaces en s’pggeant facilement si le combustible est
important (par manque de débroussaillement...), ety eapparaissant (imprudence
humaine, source de départ de feu) ;

Régulateur I'entretien de la végétation et la maitrise dguantité de combustibles
assurés par 'homme garantissent un équilibre éal&ns l'interface (bien-étre, ombre,
espace, tranquillité avec un risque d’incendie ms#i ;

Sélecteur :quiconque ne peut vivre au sein d’'une interfadaitéiaforét. L’homme
peut hériter d’'un cabanon qui autrefois se troumaisein d’un espace géré du fait d’'une
agriculture locale ou du pastoralisme, et qui, aujiui, faute d’exploitation de la forét,
se retrouve au sein d'une interface soumise awgistjincendie. En général, faute de
moyens financiers, cette catégorie d’habitant ng pieentretenir ni quitter les lieux pour
s'installer ailleurs. Au contraire, 'homme doitawv des moyens financiers importants
pour envisager de s'installer dans une interfadgtdteforét. Le processeur « sélecteur »
joue également dans la gestion de la végétatierdébroussaillement imposé dans les
interfaces habitat-forét oblige a sélectionnerddses en fonction de leur situation par
rapport a la maison... ceux qui devront étre abatiugpréservés, mais élagués...

Dans une moindre mesure on peut évoquer les pmassslaptateur (par la
régulation dans la cohabitation possible de I'homaue sein d’'un espace naturel
moyennant le respect du débroussaillement..coatmutateurlien possible entre des
systémes différents, par le vecteur feu par exemple

Cartographier les interfaces habitat-forét : une démarche
de géo-métrisation

Dans 'espace géographique, toutes les discordgimuié sont pas délimitées, c'est le
cas des interfaces habitat-forét en région méditéenne francaise. Or, pour mieux
comprendre leur fonctionnement et leur intérétparticulier pour I'évaluation et la
prévention du risque d’'incendie de forét, ces fatms doivent pouvoir étre délimitées,
puis mesurées. Comment délimiter alors ces intesfhabitat-forét ? Une démarche de
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géo-métrisation doit étre entreprise. Inscrire lil@ites sur ces discontinuités a alors
pour effet de les renforcer, d’autant plus qu’eifééressent aujourd’hui comme demain
’'hnomme et la société, notamment, dans le contaitehangement climatique, avec ses
conséquences sur les conditions de sécheressee atEsweégétaux, et une croissance
urbaine attendue en région méditerranéenne, soummserisque d'incendie. La
délimitation sur une carte nécessite alors desxchmthodologiques. La réflexion
conduite par le scientifique est de définir desact@ristigues homogenes ainsi que des
valeurs seuils pour délimiter et représenter lésrfiaces habitat-forét et en tracer les
contours.

Définition des interfaces habitat-forét en région méditerranéenne
francaise

Il s'agit dans un premier temps de définir spati@at I'objet géographique
interface habitat-forét. Dans les régions frangas@umises a un risque d’incendie de
forét élevé, la loi d'orientation forestiere du juillet 2001 (Art. L.322.3) impose
I'obligation de débroussailler « [...] I'objectif ede diminuer l'intensité et de limiter la
propagation des incendies par la réduction des uastitittes végétaux en garantissant
une rupture de la continuité du couvert végétakreprocédant a I'élagage des sujets
maintenus et a I'élimination des rémanents de coupde débroussaillement et son
maintien en état doivent étre exécutés par le pge (ou son ayant-droit, ou le
locataire) dans un rayon de 50 m minimum autourbddis situés a moins de 200 m de
foréts, garrigues ou maquis. Cette distance deodébaillement peut étre portée a
100 m autour des constructions par décision motilkeenaire ou prescription dans un
Plan de prévention au risque naturel incendies alét.f Une carte délivrée par la
préfecture du département concerné par le risqueatidie de forét dessine la limite
des 200 m de tout massif forestier, garrigue ouuisaddentifiant ainsi les habitations
soumises au débroussaillement obligatoire. Ellgomigé sur un fond de carte de
I'Inventaire forestier national (IFN), validé paslservices de I'Etat chargés de la bonne
mise en ceuvre des obligations de débroussaillelfi@rgctions départementales de
I'Equipement et de I'Agriculture). La définition slénterfaces habitat-forét s’appuie sur
I'existence de cette loi d’orientation forestiene #i1 juillet 2001. L'interface habitat-
forét est ainsi délimitée par la surface dessira¥eup rayon de 100 m autour des béatis
résidentiels situés a moins de 200 m de tout mdssifstier ou garrigues, maquis
(Lampin-Mailletet al, 2009a). La figure 3 illustre cette définition.

Les batis de type résidentiel sont pris en comptd]s soient occupés de fagon
permanente, temporaire ou saisonniere, au regasd addions de prévention a
développer auprés de la population résidante @estrictions agricoles, industrielles,
commerciales et édifices publics bien que sourmasedébroussaillement ne sont donc
pas pris en compte dans cette définition). Cettadce de 100 m prend en compte la
profondeur maximale a [lintérieur de laquelle lepémtions de réduction du
combustible s’imposent aux propriétaires de maispas la loi forestiére francaise
(Art.321.5.35. Ainsi, en régle générale, l'interface sera cauéé d’'une zone de 50 m
autour de la maison en principe débroussailléeliGgiipn de I'obligation légale de
débroussaillement, OLD), et d’'une couronne compgsére 50 m et 100 m, non

9 Article L.321-5.3 du Code forestier, circulaire BSR/SDFB/C2004-5007 du 26 mars 2004 relative aux
plans de protection des foréts contre I'incendie.
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débroussaillée dans le cas ou le débroussaille@ef® m est considéré comme
suffisant, ou débroussaillée si le Maire a portédébroussaillement a 100 m. Cette
définition fonde les principes de la démarche de-métrisation et permet ainsi de
localiser dans I'espace les interfaces habitat:foré

ﬁ Rayon de 100 m autour ¥
¥~—_ des batis situés a moins
de 200 m de foréts,
garrigues, maquis
% ‘ﬁ o E ‘ \ lelte des 200 m
% _* de foréts, garrigues,
g

maqws
=\
e Bl
% %

\
ahe oo aha N
L LI A4

Batis situés a plus de 200 m
Limite de foréts, garrigues,

de foréts, garrigues, maquis
maquis —_— =T

@/

Figure 3. Définition de l'interface habitat-forét (Lampeét al, 2008).

Méthode de cartographie des interfaces habitat-forét

Proposer une méthode de caractérisation et degcapttie des interfaces habitat-
forét conduit a s’interroger sur les critéres pdtam d’élaborer une typologie de ces
interfaces en fonction des parts relatives deepyest « habitation » et systémes « forét
ou autre espace naturel » et dans la mesure dibleods niveau d'imbrication de leurs
structures (Lampin-Maillet, 2009). Les critéres erets doivent déterminer une
typologie d'interfaces par la description de l'agement spatial entre les surfaces
dévolues aux activités humaines, les milieux osvert la végétation combustible
environnante (perception de configurations spatjalétection de structures). Des
descripteurs doivent aussi porter sur les caratiguies internes de ces interfaces selon
les types identifiés (densité des habitations, gagién de la végétation, autres notions
de complexité, d’hétérogénéité). Les deux critgmis en compte sont ainsi la structure
de I'habitat (habitat isolé, habitat diffus, habitgoupé dense et habitat groupé tres
dense) et la structure horizontale de la végétatitype forét, garrigue, maquis.

Structure de 'habitat

Si les expressions « habitat isolé, diffus ou géowpsont trés répandues chez les
cartographes, urbanistes et autres aménageurgnilewiste pas vraiment de véritable
définition. Pour I'Insee (Institut national de lgatistique et des études économiques)
« L'unité urbaine est une commune ou un ensembleodenunes qui comporte sur son
territoire une zone batie d’au moins 2 000 habitaxt aucune habitation n'est séparée de
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la plus proche de plus de 200 metres. Ces seQlspigtres pour la continuité de I'habitat
et 2 000 habitants pour la population, résultented®@mmandations adoptées au niveau
international ». De cette définition, on peut gailtidée que la continuité de I'habitat est
préservée pour une distance entre batis de moi@8@en, au-dela de cette distance tout
béati serait considéré comme isolé. L'IGN (Instigéographique national) définit une
distance de 100 m dans sa base de données BD CARGO®pour définir la tache
urbaine (Cete-Certu, 2005). Dans cette tache wbaimcun batiment n'est séparé d’'un
plus proche de plus de 100 m. Ainsi, tout béti s&pia son plus proche de moins de 100
m peut étre identifié comme un bati appartenant &abitat groupé. Enfin, des travaux
sur la généralisation des données de la base aeeBD TOPO®IGN (Boffer, 2001 ;
Ruas, 1999) identifient le cceur d'une ville (ccewbain, noyaux urbains) comme
'ensemble des bétis distants de moins de 50 nteF#irégles précises pour définir les
types d’habitat isolé, diffus et groupé, apres raerploré différentes approches (Lampin-
Maillet et al, 2009b), une définition fondée sur la distanceeehéitis et leur niveau de
regroupement est proposée (Lamgiial, 2009a, 2008).

Structure de la végétation

La végétation qui correspond a la forét, garrignaquis... est appréhendée sous
'angle de sa continuité horizontale spatiale, @s dacteurs essentiels en termes de
propagation du feu, mais aussi d'intensité du feuvégétation qui est généralement
décrite par des types identifiés par photo-intagtign ou par classification (par pixel,
orientée objet), est distinguée selon trois cladsestructure : végétation quasi-absente,
végétation discontinue et éparse, végétation coatat dense. Si la carte de végétation
est une image au format raster issue d'une cleadn par pixel, ces trois classes de
structure de la végétation sont identifiées a ipdtticalcul d'un indice de I'écologie du
paysage : 'indice d’agrégation. Si elle est unagmau format vecteur issue d'une base
de données existante, d'une photo-interprétatiomedclassification orientée objet, elles
sont identifiées qualitativement (Lampin-Mailkettal, 2008). Ainsi, le calcul de l'indice
d’'agrégation réalisé sur la classe de végétatiamed'image raster conduit a trois
classes : la premiere correspond a une valeuridédnégale a zéro, la seconde a des
valeurs faibles de l'indice et la troisieme a dedeurs fortes, chacune de ces deux
derniéres classes traduisent une occupation dpasdla végétation différente, depuis
une végétation discontinue et éparse située etebnde massifs forestiers, de maquis,
de garrigues, a un milieu plus ouvert ou en zortwaléssaillée, pour finir avec une
végétation continue et dense couvrant totalemesurface au sol.

Typologie d'interfaces habitat-forét par combinaison des critéres et cartographie

La combinaison (figure 6, page 49) des quatre efassprésentant la structure des
zones d’habitation résidentielle (habitat isolébita diffus et habitat groupé dense et
habitat groupé trés dense) et des trois classatives a la structure horizontale de la
végétation (végétation quasi absente, végétatsmouiinue et éparse, végétation continue
et dense) conduit a une typologie d'interfacesthtbirét. Cette typologie d'interfaces
habitat-forét est composée de 12 types illustrés thaclé photographique de la figure 7
(page 50).

La mise en ceuvre de la méthode (Lampin-Mail¢tal, 2009a) permet de
cartographier les interfaces a I'échelle d’'une camen(figure 8, page 50), de plusieurs
communes (figure 9, page 51). Elle a été appligdéas des aires d'étude du
département du Var sur 75 000 ha, de celui destgmsidu-Rhone sur 170 000 ha, mais
aussi a I'échelle du département de I'Hérault (623 ha).
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Intéréts d’'une approche par les interfaces habitat-forét

Mise en évidence des espaces a privilégier en terme de prévention
face au risque d’incendie

Une fois cartographiées, ces interfaces habit#tfpeuvent étre caractérisées en
termes d’occupation du sol et de risque d’'incendie.

Caractérisation en termes d’occupation du sol

Selon le type dhabitat, la figure 4 présente lpartition des principaux types
d’occupation du sol au sein des interfaces. Ell@treotrois grands points. Au sein des
interfaces la végétation prédomine avec plus dé4® végétation dans chaque type, a
I'exception du type d'interface habitat groupé tiémse qui en compte a peine 25 %. La
composante agricole est bien représentée au seimtefaces, a I'exception du type
d’interface en habitat groupé trés dense. Cettgaption est décroissante des interfaces en
habitat isolé, en habitat diffus, puis en habitaugé dense et enfin en habitat groupé trés
dense ou elle est nettement inférieure. La vigihesetergers sont davantage présents dans
les interfaces en habitat isolé. Enfin, la comptesarnbaine occupe la plus faible part en
interface en habitat isolé (a peine 10 %), cellexgimente fortement de linterface en
habitat isolé & I'interface en habitat groupé tfésse, atteignant alors prés de 60 %.

%
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80 ons I == e Peuplements mixtes
70+ [ Résineux
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Figure 4. Répartition des types d’occupation du sol au sein des interfabitat-forét.

Selon la structure de la végétation, les typestatiace correspondant a une
agrégation nulle de la végétation correspondentea sdurfaces dépourvues de
végétation. Les champs, le sol nu, les espacesisdsoccupent généralement ces
surfaces. Au contraire, quand les types d'interfsoat concernés par une forte
agrégation, la végétation est toujours présente.tyges d'interface ou I'agrégation est
faible concernent davantage des espaces ouveriseauent étre jointifs de zones ou il
n'y a pas de végétation ou a l'opposé avec desszores forestieres ou autres
végeétations denses et continues.

Certains indicateurs ont par ailleurs été mis edefce (tableau 1). Ainsi, la densité
de batis augmente de facon significative de I'fiaieg en habitat isolé a celle en habitat
groupé. Par rapport au contexte du risque d'ineerdisurface a débroussailler par bati
diminue significativement de l'interface en habisdlé a celle en habitat groupé, tout
comme le périmétre a protéger par bati en casttbedantre I'incendie.
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Tableau 1.Caractéristiques des types d’habitatayennes (écart type ; CV %) calculées dans un
environnement de 50 m autour des batis.

Densité du béti Surface a Périmeétre
Nature d’habitat (nombre de débroussailler a protéger
batis/km?) par bati (m?) par bati (m)
Habitat isolé 105(22 ;21 % 9929(1831 ;18 % 327(66 ; 20%)
Habitat diffus 168(49 ;29 % 6337(1535 ; 24%) 150(42 ; 28%)

Habitat groupé dense 198(87 ; 44%) 6006(2534 ; 42%) 187(106 ; 57%)

Habitat groupé trés dense 479(173 ; 36%) 2324(743 ; 32%) 34(17 ; 50%)

Caractérisation en termes de densité d’éclosion et de taux de surfaces brilées

Grace aux relations établies entre les interfagdstdt-forét et des indicateurs de
densité de départ de feu et de taux de surfacésebrdalculés avec des données issues
des feux passés, il est possible de cibler lesfantes habitat-forét qui présentent un
niveau de risque d’incendie élevé. La figure 5 monue les interfaces correspondant a
des habitats isolés présentent un niveau de ridqueendie élevé lié a une forte densité
de départ de feu et une valeur élevée du ratio uifaces brilées. Les interfaces
correspondant a des habitats groupés trés deréssenmmnt également un fort niveau de
densité de départ de feu lié a une activité humemportante mais un faible ratio de
surfaces brilées qui modére ainsi le niveau deeigla composante urbaine y est élevée
au détriment de la composante de végétation qtaiest) (Lampin-Mailletet al.,2009a).

Taux de surfaces brilées Densité de points d'éclosion
(%) (pts/1 000 ha)
10 T T4
ol —
+ 12
S -
74 + 10

6__

N :
41 -6
3,>
21
1__
0

L4

r2

0

0 -~

0
0
0

Habitat isolé - Al
Habitat isolé - Al faible
Habitat isolé - Al fort

Habitat diffus - Al
Habitat diffus - Al fort

Habitat diffus - Al faible
Habitat groupé dense - Al fort

Habitat groupé dense - Al
Habitat groupé dense - Al faible

Habitat groupé trés dense - Al fort

Habitat groupé trés dense - Al
Habitat groupé trés dense - Al faible

Type d'interfaces habitat-forét

Figure 5. Densité de départ de feu et taux de surfaces brilées damtettses habitat-forét.
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Compte tenu de cette caractérisation des interfacdtat-forét, en mettant en
évidence les espaces ou I'habitat résidentiel kst pu moins dense (habitat isolé a
habitat groupé trés dense) au contact d’une végetplus ou moins continue, agrégée,
la carte des interfaces habitat-forét constituenayen efficace pour repérer les zones a
enjeux forts, a protéger en cas d’incendie (préseecpopulation et de biens). Elle peut
aussi servir de support pour la lutte contre lesmidies en orientant les stratégies
d’'action grace a une meilleure connaissance dgditisation spatiale des habitations au
contact de la végétation et de leur extension.rizefle peut étre un outil pour localiser
les populations qui vivent dans ces interfacescetr pesquelles il est important de
donner une information ciblée sur le risque d'irdierafin de diminuer les départs de
feu liés aux imprudenc¥sde méme que l'intensité d’un feu qui se propagepair le
débroussaillement notamment.

La cartographie des interfaces habitat-forét pedeeguantifier I'importance de ces
interfaces sur le territoire. Ainsi, sur une zonétube de 170 000 ha située entre les
métropoles d’Aix-en-Provence et Marseille, préstdus de la surface et plus de la
moitié des bétis résidentiels sont situés en iaterhabitat-forét (Lampin-Maillet al.,
2009a). Prés de la moitié des surfaces en intetfabéat-forét sont en habitat groupé
dense et trés dense combiné avec une agrégatitanagétation nulle a faible. Cela
correspond a la proximité des deux podles urbaine gont Aix-en-Provence et
Marseille. Les surfaces en interface habitat-fa@thabitat isolé occupent 12 % du
territoire, un pourcentage faible qui n'est cependaas négligeable au vu du risque
d’'incendie particulierement élevé.

Une approche innovante et pertinente pour une évaluation globale
du risque d’incendie

La carte des interfaces habitat-forét conduit apamtimenter le territoire selon les 12
types d'interfaces habitat-forét et les espacegsien dehors des interfaces habitat-forét.
Parmi ces derniers, une distinction est faite daeones dans lesquelles se trouvent des
batis, non situés en interface habitat-forét, ®ztmnes restantes correspondant a des zones
non baties. En calquant la définition des intedahabitat-forét, les zones baties hors
interfaces habitat-forét sont délimitées par unirenmement de 100 m autour des batis
situés en dehors des interfaces, les zones restaate déduites par complémentarité.

Déduite de la cartographie des interfaces halmtét;fune nouvelle carte de types de
territoire est ainsi produite. En croisant ces $yple territoire et les caractéristiques
environnementales, topographiques et socio-éconmwiqvec I'historique des feux a
travers la distribution spatiale des départs deefelle des surfaces brilées, des relations
sont établies entre trois indicateurs de risqueditied’éclosion DE, densité d'incendie DI
et taux de surfaces brilées SB) et certaines VesiaBarmi celles-ci, les variables comme
les interfaces habitat-forét en habitat isolé, &t ples espaces naturels autres que
forestiers, la garrigue notamment, les expositin@s chaudes, les zones de végétation
éparse, la densité des chemins contribuent pasiéime a I'explication des trois
indicateurs. Les variables relatives aux interfdwasitat groupé dense, interfaces habitat
groupé trés dense, a la densité de bétis, a litélelesroutes, a la part des espaces urbains,
a celle des espaces agricoles et a la végétateneuse contribuent quant a elles
négativement a I'explication des trois indicateurs.

% a premiére cause de départ de feu est due arlitiemce et aux activités humaines (Prométhée).
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Modélisation des indicateurs de risque

Densité d’éclosion DE = Fonction exponentielle (types de tewijtoccupation du sol, densité
du bati) aved® = 51 %.
Densité d'incendie DI = Fonction exponentielle (types de témeit occupation du sol, densifé
du bati, résineux, exposition trés chaude) &¥ee 57 %.
Taux de surfaces br(lées SB = Fonction polynomiale (types fiteiter occupation du sol,

densité du béati, densité de route, densité de chemins, garriffitaseaagrégation faible
avecR? = 36 %.

La modélisation des trois indicateurs de risquerdmre alors a la construction d'un
indice global de risque permettant de déduire daudint, et de maniére assez directe,
l'information synthétique sur les niveaux de risqud’échelle du territoire (Lampin-
Maillet, 2009). Cet indice est porteur d'informaticelative a I'aléa et la vulnérabilité.
En effet, si I'on se réfere aux définitions du tisgen vigueur (Blanchét al, 2002 ;
Jappiotet al., 2009), la densité de départ de feu DE et la dendincendie DI
concernent directement I'occurrence des feux &tug de surfaces brilées SB traduit le
terme d'intensité d'incendie, a la fois relatif’aléa et la vulnérabilité. L'indice global
de risque d’incendie IR est la combinaison linéales 3 indicateurs DE, DI et SB
pondérés de la performance du pouvoir explicati€ligcun (valeur d&?). Dans le cas
étudié entre Aix-en-Provence et Marseille, I'éqoiatbbtenue est :

IR=0,89 DE + DI + 0,63 SB

avec respectivement une correction de 0,89 comesd au ratio 51 %/57 % pour DE,
une valeur de 1 (meilleure valeur obtenueRfecorrespondant au ratio 57 %/57 % pour
DI et une correction de 0,63 correspondant au r&860%/57 % pour SB. Cette
combinaison permet ainsi de construire une évaluaificace et pertinente du risque
d’incendie de forét dont la représentation cartoigigue est possible. Elle est illustrée par
la figure 10, page 51.

L'approche par les «interfaces habitat-forét »frinséquement porteuses de
information synthétique aléa/enjeux/vulnérabili@ servi de clé d’entrée pour une
évaluation directe et globale du risque. Cette ebevapproche est fondée sur
I'observation et la description des territoiresrdupart, et en particulier des interfaces
habitat-forét, ainsi que sur une analyse spatiatgagistique de ces territoires. Elle est
innovante et se différencie des méthodes traditbesr En effet, premiérement, les
approches traditionnelles modélisent le comporténpdysique du feu a partir de
facteurs physiques du territoire (végétation, topphbie, vent...). L'organisation du
territoire dans le non-combustible n'y est pasg®es compte, comme si le territoire
n'avait pas d'influence sur le phénoméne. Or, agamisations du territoire, sans étre
liées directement a l'incendie, agissent sur sagir@ et son comportement, sur sa
propagation et son intensité. Deuxiemement, lesoapps traditionnelles évaluent le
risque avec une démarche analytique selon lesa&as/ulnérabilité sinon aléa/enjeux
avant d'opérer une synthése pour aboutir a la naterisque.

La carte de l'indice global du risque d’incendiensldes interfaces habitat-forét, a
permis de quantifier le risque et de dégager dggesiions en termes de prévention du
risque et de lutte. Les espaces présentant lehplutsniveau de risque sont les interfaces
habitat-forét en habitat isolé et en habitat diffils n'occupent qu’une faible part du
territoire mais ils méritent une attention privikég, les moyens d’'action seront alors
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concentrés sur les interfaces « stratégiques dtpluie sur la totalité du territoire, pour
un maximum d’efficacité. La recommandation d’acti@pécifiques peut étre formulée.

En termes de prévention contre les incendessmesures individuelles et collectives
de protection contre l'incendie doivent étre reoéms (débroussaillement, élagage
d’arbres pour diminuer l'intensité et la propagaties incendies), notamment dans les
interfaces en habitat isolé. Dans ces zones, lac&s moyennes a débroussailler sont
dix fois plus importantes (avec environ 1 ha/bédtpar an) que dans les interfaces
habitat-forét en habitat groupé trés dense. Il @orivaussi d’encourager a moins
d’'imprudences pour diminuer ainsi les éclosionssiiides d’incendie par la diffusion
d’'une information appropriée de prévention au sleis publics directement concernés.

En termes d’aménagement du territoites interfaces en habitat isolé devront étre
évitées alors que le développement de I'habitatgola densification des zones baties
devront étre encouragés. Ces mesures préventidesoat a diminuer les niveaux de
risque dans les principales interfaces concernéésigitat isolé et diffus.

Approche fondamentale pour I'analyse des systemes spatiaux

L’interface est un facteur de production de I'espauen au-dela de ses limites, a
travers ses répercussions, positives ou négatsws,l'organisation des systémes
spatiaux interfacés. L'interface met en relatiois deux mais en exclut d’autres. Les
systémes interfacés vont étre modifiés par I'eristeméme de l'interface, ce qui aura
des conséquences sur le plan économique, politiqé&roupe Interfaces, 2008).
Utiliser le concept d’interface, c'est donc mettaecent sur des espaces périphériques,
qui révelent des structures spatiales au réleégfi@ie pour les systemes interfacés.
L'interface crée ainsi de nouvelles discontinuitémsi, la cartographie des interfaces
habitat-forét conduit a compartimenter le terrgo{figure 11, page 52) en systemes,
concurrents et complémentaires. On différencie i dies zones béaties situées en
interface habitat-forét, celles qui sont en dehdes interfaces habitat-forét (car non
soumises a OLD, délimitées par un rayon de 100 atedgent), et le territoire restant
situé a plus de 100 m de tout bati résidentiel sim des interfaces habitat-forét elles-
mémes, on différencie également des types d'irterfaux caractéristiques différentes,
traduisant une plus grande variété dans ces esgateEsface que dans les espaces non
interfacés et conduisant ainsi a déterminer defdgpde territoire.

Les interfaces évoluent et leurs fonctions d'éckasg transforment et ne concernent
pas les mémes lieux au fil du temps. Ainsi unefiate en habitat isolé peut évoluer vers
une interface en habitat diffus du fait d’'une diéeceion du bati, une interface en habitat
diffus au contact d’'un champ (valeur nulle de ligedd’'agrégation de la végétation) peut
conduire a une situation d'interface en habitafudifau contact d'une végétation
discontinue (valeur faible de I'indice d’agrégatide la végétation) apres colonisation par
la végétation de terres agricoles laissées a lédrarl.'exemple de la figure 12 illustre la
dynamique des interfaces sur une période de 1Btad&e dans une commune. Ainsi, on
constate que +6 % du territoire communal se trarvénterface habitat-forét pour une
croissance de +0,54 % du territoire communal erdeties interfaces (dont 0,48 % sur
terres agricoles). Cette dynamique se traduit per densification de I'habitat (—3,1 %
d’interface en habitat isolé, +4,4 % d'interfaceteitat diffus et +4,6 % d'interface en
habitat groupé) et par la poursuite de I'extension des zones agricoles et au sein de
zones boisées ou de garrigues (+2,0 % d'interfacgeégation nulle, +1,7 % d'interface
en agrégation faible et +2,3 % d’interface en aafiég forte).
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Habitat isolé

Habitat groupé dense

W A Ll
Végétation continue, dense

Habitat groupé trés dense

Figure 6. Combinaison des critéres de caractérisation des interfdoiatifarét.
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Typologie d’'interface habitat-forét Structure de la végétation
- - s
Agrégation nulle Agrégation faible Agrégation forte

|
[

Habitat Isolé

Habitat Diffus

Habitat Groupé
dense

Habitat Groupé

trés dense

Souree: Cemagref
Lampin-Mailief C

Structure de I'habitat

Figure 7. Typologie des interfaces habitat-forét.

Interface en habitat isolé (en vert sur la carte) au contact Interface en habitat diffus (en orange sur la carte)
d'une agrégation de la végétation nulle (Al = 0) a forte au contact d'une agrégation de la végétation nulle (Al = 0) a forte.

Interface en habitat groupé trés dense (en violet sur la carte)

au contact d'une agrégation de la végétation nulle (Al = 0) a forte.

Interface en habitat groupé dense (en rose
sur la carte) au contact d'une agrégation
de la végétation nulle (Al = 0) a forte.

Figure 8. lllustration de la cartographie des interfaces habitat-fanétine commune.
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Figure 10.Carte de I'indice global de risque d'incendie dans les irtesfhabitat-forét.
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I:l Interfaces

] Bati hors interfaces

1992 2006

- Béts :l Habitat groupé dense avec agrégation nulle
[] Limites des communes [ Habitat groupé dense avec agrégation faible
[ | Habitat isolé avec agrégation nulle [ Habitat groupé dense avec agrégation forte
[T ] Habitat isok avec agrégation faible [ | Habitat groupé rés dense avec agrégation nulle
I Habitat isok avec agrégation forte [l +abitat groupé trés dense avec agrégation faible
[ ] Habiat diffus avec agrégation nulle Il Habitat groupé trés dense avec agrégation forte

=

D Habuat diffus avec agrégation faible " Aire soumise au débroussaillement

[ Habaat diffus avec agrégation forte

Figure 12.Dynamique des interfaces mesurée a I'échelle d’'une commuz@26eha.
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Le systeme interfacé reste provisoire. L'interfast un véritable systéme plus ou
moins complexe possédant son propre fonctionne(@ehorigine d'effets territoriaux
comme concurrence, développement...). Cette appranhlepinterfaces offre ainsi un
cadre spécifiqgue permettant une meilleure apprébrenkes mécanismes relationnels et
de leurs implications territoriales.

Conclusion

La nécessité de délimiter les interfaces habitditf@ui s’est affirmée depuis
plusieurs années a incité a développer une méthpéigfique pour aider a localiser et
caractériser les interfaces habitat-forét, zoneméa et enjeux forts pour le risque
d’'incendie. La carte des interfaces montre toutiatdrét pour renforcer I'efficacité de
la prévention contre les incendies et optimisepriatection en cas d’'incendie et pour
maitriser leur développement futur. Elle pourradrpettre & terme de clarifier les
intentions de l'action publique, ce qui dans un temte futur pourrait s'avérer
primordial. En effet, la progression de I'embrouitsaent et des formations végétales
dans les espaces abandonnés issus de dépriselengiésmait augmenter les risques
d’éclosion et d’extension des incendies, et I'atiwétié que représente le territoire
méditerranéen pour les populations devrait engentdneantage d’'activités humaines au
contact d’espaces naturels. Enfin, avec le changemlénatique, les épisodes de
sécheresse vont se répéter et ainsi créer, vomenmpiéer, des conditions extrémes
propices aux incendies.

Les interfaces habitat-forét constituent une ndavelé d'entrée pour l'analyse
spatiale du risque d’incendie. Cette clé fonde dévetbppement d’'une méthode de
cartographie du risque d’incendie permettant d’@pender le niveau de risque global
d’'incendie a partir de I'observation de I'organisatspatiale des territoires concernés,
selon des criteres identifiés comme pertinents dandétermination de niveaux de
risque.

Associées a ces configurations spatiales que ssrihterfaces, souvent, de nouvelles
configurations d’acteurs apparaissent, qui peugenta 'origine de nouveaux processus
de décision. Ces interfaces obligent ainsi deueci@rbanistes, élus, sapeurs-pompiers,
forestiers...), qui auparavant travaillaient de mangg&parée, a collaborer et a mutualiser
leurs moyens et leurs compétences. On observe Igim@rgence de nouvelles formes
d’'actions, de stratégies et de tactigues au sem idirfaces, qui entrainent la
transformation des pratiques des acteurs. Cesetieis® « décentrent » par rapport a leurs
territoires de compétence et d'action originelspettant en cause leurs modes de
fonctionnement. Dans de nombreux cas, ceci coniéeeefficacité accrue de I'action en
aménagement par repérage d'interfaces « stratégiquées moyens d’action sont alors
concentrés sur les interfaces retenues, plutdsguia totalité des unités spatiales (actions
de prévention spécifiques, actions de lutte appepy identification de lieux a gérer au
mieux — expansion, diminution, densification...).
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Le Rhone vu comme une interface

PauL ALLARD

Introduction

La notion d'interface permet d'expliciter un paradahodanien qui se vérifie dans
le cas de la région du bas Rhéne qui s'étend dd darVaucluse a I'embouchure
méditerranéenne. Sur cette portion de fleuve, l@nRHransversal constitue un obstacle
difficile a franchir tant sur le plan physique gauer les plans administratif et politique.
Par contre, le Rhéne longitudinal a pour vocataepuis I'Antiquité, d’étre une route
commerciale parcourue par des mariniers qui peemetes échanges commerciaux
entre les régions riveraines du Rhone et de la &sabries pays méditerranéens. Ce
commerce, au fil du temps, s’est accommodé desugéges changeants, administratifs
ou politiques, des territoires souverains ou noi guiverses époques, jouxtaient le
Rhéne. Les mariniers pouvaient remonter le fleuysgy'a Lyon et, au-dela, en
poursuivant leur périple sur la Sadne.fdax romanafavorisa cette navigation, et si les
nouvelles divisions politiques qui succéderentEmpire romain perturbérent sans nul
doute la navigation sur le Rhone, dés le®Xiécle le succés de la foire de Beaucaire
dénote la vigueur des échanges marchands et dwiigation rhodanienne. Il s’agit la
d'un exemple d’interface commerciale qui a été aagée au cours du temps afin de
faciliter le transport et I'échange des marcharglitkes ports se sont développés, des
foires saisonniéres ont attiré des marchands dedjte et du Moyen Orient et les rives
ont été faconnées pour la batellerie. Cette fonatimdanienne a cependant connu un
déclin récent du fait de la concurrence des cherdimser au XIX siécle et des
transports routiers au X)iécle.

Le Rhdne transversal, quant a lui, n'a cessé, all dal Valence, de diviser
politiquement et administrativement le territoitehistoire des découpages territoriaux
prenant le Rhdne comme frontiere, a eu une infleenasidérable pour la suite au travers
des conquétes et des annexions successives qreriwar ces frontieres héritées et les
reprirent souvent a leur compte. Ces frontieresaimi connu une sorte de pérennité
jusqu'a nos jours sous des formes administratitepodtiques différentes selon les
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époques. Actuellement, le Rhone sert toujours méeliadministrative entre la région
provencale et la région languedocienne.

Cette frontiere administrative est devenue un fdgins 'aménagement du territoire.
Ces dernieres années, la répétition d’'inondatiatestrophiques dans la vallée du Rhéne
a entrainé les autorités politiques locales ebnalés a s'interroger sur la pertinence du
découpage administratif des systémes de protectiotre le fleuve hérités en grande
partie du XIX siécle. Les lois de I'hydraulique ignorant cesalfmges administratifs, la
notion de « territoire du risque » s'impose déssrdans la gestion intégrée du Rhone et
nécessite des aménagements coordonnés de patitee diu fleuve.

La notion d'interface, telle que nous I'avons digfidans I'introduction de l'ouvrage,
dans ses dimensions spatiales et temporelles, pdammieux cerner ces évolutions et les
contraintes qu'elles imposent encore dans la gediioterritoire. Ces frontieres invisibles
gue des aménagements techniques ne permettent geendhir sont des obstacles a la
gestion des territoires d'autant plus redoutablefligs sont ignorées, subies ou
mésestimées dans leurs conséquences. Elles sdrdrdages du passé, et la logique qui a
présidé a leur mise en place ne correspond pluséalités actuelles de la gestion des
territoires. Leur connaissance est nécessaire aomapréhension des discontinuités
territoriales et au dépassement des contraintedlegiinduisent. Nous proposons de nous
intéresser tout d’'abord au Rhéne longitudinal conmmberface entre les territoires qu'il
traverse, puis d'étudier la difficile traversée Raéne transversal, surtout dans la région
du bas Rhone. Enfin, il nous a paru important dmader les nouvelles interfaces
rhodaniennes qui se mettent en place en fonctmnjettifs nouveaux.

Le Rhone longitudinal, le Rhéne au temps
de la batellerie

Le Rhéne navigable constitue depuis I'Antiquité unéerface qui favorise le
transport de marchandises entre la Méditerrankeecentre du pays.

Le Rhoéne est un attracteur : il attire des fluxparticulier car il constitue le support
d’'un transport fluvial a une époque ou le transpottier est limité par la traction
animale et I'état des chaussées. Les régions guerse le fleuve disposent d’un moyen
relativement sdr et efficace de commercer sur dgues distances et d’échanger de
grandes quantités de produits. Cela se vérifie iddfAntiquité. Les villes qui bordent
le fleuve sont nées ou se sont développées gradéewae et aux échanges avec
I'hinterland régional. Le fleuve a permis égalemianinise en place de villes de foire :
la plus célebre étant celle de Beaucaire (Contesdias).

C’est un sélecteur car les courants commerciauxepbrsur des produits bien
particuliers. Les marchands ont joué un role egdegrh mettant en place des réseaux,
en financant la navigation. La sélection des mardisas se faisait en fonction des
besoins locaux et de ceux du commerce internatim@éditerranéen.

C’est un adaptateur, la mise en place d’'un puissantice de mariniers reliant la
Sabne jusqu'a Arles, rupture de charge ou débigtaibbotage pour rejoindre les ports
méditerranéens de Bouc, Marseille ou Séete pouritersel poursuivre sur des navires de
haute mer. Le fleuve avait 'avantage de permddtrgansport de pondéreux ce que ne
permettaient pas I'état des routes et les moyemsadsport, méme avec les améliorations
apportées au réseau par Trudaine au Xéléicle, jusqu’a I'avénement du chemin de fer
au milieu du XIX siecle.
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C’est un commutateur qui assure une fonction dedigre les régions traversées par
le fleuve grace a la navigation et a celles sussité long du fleuve : les ports, les
péages, les douanes. L'équilibre économique ddsng@voisinantes dépendait d’'un
bon fonctionnement de l'interface.

Ces quatre fonctions se retrouvent au cours detdine. Les évolutions ont été
lentes et une périodisation est toujours réductrampendant on peut de maniéere
synthétique caractériser de larges périodes dleagtielles I'interface rhodanienne a
joué un réle considérable.

Dans I'Antiquité

Pour les Massaliotes, le Rhdne était une voie denerce qui permettait d'éviter le
passage de Gibraltar et la lente remontée versoel Ne long des cbtes jusqu'a
I'embouchure de la Loire ou de la Seine. La vaiwiflle était plus rapide et plus s(re.
Plus tard, a I'époque romaine les nautes pratigtiggenavigation sur le fleuve qui était
devenu l'artére vitale de la Gaule. Le fleuve desselLyon que les Romains avaient
érigée en capitale. Tout cela disparut en grandgepa la chute de I'empire romain
d’Occident au Vsiecle.

Au Moyen Age

Au Moyen Age, avec la stabilisation politique deatg, de la France et de 'Empire
germanique en particulier, a la fin dui Xiecle, le fleuve retrouva son importance
d’antan. Jacques Rossiaud décrit I'importance eluvi dans le commerce européen des
années 1330 a 1550 (Rossiaud, 2007). Les villesraiives accueillaient sur leurs
embarcaderes les chargements des lourds conwthsigfeaient les navires des produits
de leur arriere-pays. La Sadne permettait de rezndain en Bourgogne. Des milliers
de marins vivaient de cette activité et constitiaign monde a part, lié par les liens du
commerce, dans un espace trés divisé en territomesurrents. Seules les périodes de
guerre ou les précautions prises lors des épidéptasaient arréter temporairement
leur commerce. La navigation s’effectuait au rythaheeb ou 6 rotations par an avec une
descente relativement rapide (décize) et une lementée par halage.

La période moderne

Frédéric Mistral dans le Poemo dou Rose(2897) rend hommage au fleuve qui unit
les villes du Rhdne grace a la batellerie quistitila petite ville de Condrieu comme port
d’attache et aux marins d’Arles qui assuraientdadport vers Marseille. Les convois de
plusieurs bateaux, penelles en téte, étaient lpaléplusieurs dizaines de chevaux. Il en
fallait parfois 160 pour tirer des convois qui pai@nt atteindre 650 tonnes. Les chemins
de halage n’étaient pas toujours trés praticallles eapitaines devaient faire traverser le
fleuve aux chevaux une dizaine de fois entre Aviged Lyon. Des civardieres les
transportaient d’'une rive a l'autre. Les lourdswems remontaient le Rhdne chargés des
marchandises du midi : blé, laine, huile, vins @nduedoc, sel et produits d’Orient. A la
descente (la décize) les soieries de Lyon, lesuimthdustriels du Nord, les vins de
Bourgogne étaient entassés sur les bateaux. Teesesiarchandises étaient destinées a
Avignon, & la foire de Beaucaire ou au marché regdinéen apres le transbordement
dans le port d’Arles, en général, ou les portefiabquartier de la Roquette chargeaient les
navires a fond plat qui naviguaient jusqu'a Mafseiu & Séte. L'absence de quille, pour
passer la barre qui se formait a la rencontre deg du Rhdéne et de la Méditerranée ne
leur permettait pas la navigation hauturiére.
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Des villes portuaires

Les villes du bas Rhéne (Arles, Tarascon, Beaucd#ivéggnon, mais également
Caderousse, Orange...) profitaient de la navigatioriesfleuve. Chaque ville avait ses
pontons qui permettaient d’accueillir les navir@sles tirait une grande partie de sa
richesse de son activité portuaire. Le quartieladRoquette abritait plusieurs centaines
de marins dans les années 1840. La constructitanréparation occupaient également
plusieurs dizaines de personnes. Cette activigajldrles parmi les plus grands ports
de France en tonnage. Elle se situait atrag en 1837, sans générer toutefois une
riche bourgeoisie marchande car la ville était@palement une rupture de charge. En
1846, la ville comptait 182 capitaines marins e0D G@atelots pour 152 navires.
Tarascon, Beaucaire, Avignon étaient égalemenpdss trés actifs (Allard, 1982).

Les villes du Rhéne moyen et Lyon profitaient égaat de la navigation sur le
fleuve. Lyon était une véritable capitale éconoreiqui tirait une grande partie de sa
richesse de sa possibilité d'importer des produites venus de contrées lointaines et
d’exporter des produits manufacturés venus de t&igera ou des villes du Nord de
'Europe. Grace au Rhone, la ville avait un accda Méditerranée et aux marchés
lointains. L'essor de la soierie lyonnaise, quiadtip du XVII°® siecle supplanta I'ltalie,
dut beaucoup a la navigation rhodanienne qui péaihet'exporter les tissus de soie
produits par la « Fabrique » qui compta jusqu’@@0 personnes dans les années 1830
et faisait de Lyon la premiére ville ouvriére darae.

Condrieu

La petite cité de Condrieu fut durant longtempsgdetable capitale de laavigation
rhodanienne. La plupart des mariniers étaient basésndrieu. La batellerie a chevaux
avait une organisation trés hiérarchisée. Les «esall'équipage », affrétaient, grace
aux capitaux gagnés dans le commerce, des traihardaes chargées de marchandises
diverses : céréales, tonneaux de vin, denrées ratines, outillage, matériaux de
construction. Ces « marchands sur le fleuve » meégeciants sur le Rhéne »
accompagnaient parfois la cargaison, pour tragtars| affaires aux principales haltes de
cette descente du Rhone. La plupart du tempssdtaiemt & Condrieu pour gérer leurs
entreprises. La « Décize » puis le retour, « la &@m», étaient conduites par les
« patrons sur le Rhéne » qui conduisaient lesirgrd'équipage ». lls dirigeaient la
manceuvre et donnaient les ordres aux différentégaaes de mariniers sur les barques
et aux « culs de piau » (les culs de peau) chatg@sener les chevaux tirant les barques
« a la remonte » le long du chemin de halage (®listi897 ; Tracol 1980).

De nombreux métiers étaient liés a la batelletgait d’abord ceux de la construction
navale, maréchal-ferrant ; tonnelier pour le transpar eau des vendanges, cordier pour
la confection « de la maille » (grosse corde peurdlage), cordonnier pour les bottes et
tabliers des mariniers, corroyeur pour les hargidiss sangles.

Selon la définition donnée en introduction nousrsvbien a faire a une interface de
transport et de commerce qui est constituée pasd®ble des activités mises en place
depuis des siécles pour assurer le commerce fhdee. Cette interface fut longtemps
une organisation puissante, répartie tout le longfleuve et composée de plusieurs
milliers d’hommes qui assuraient la navigation, femsbordements, le stockage, la
fabrication et I'entretien de navires. L'interfaétit complexe, elle s’appuyait sur des
infrastructures qui étaient réparties sur des ttémels disparates du point de vue
politique ou administratif. Ces infrastructuresigéta soumises a des changements
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incessants du fait des guerres qui pouvaient oppwseoyaume a un autre, un prince a
un autre (on pourrait citer de nombreux exempleMdyen Age jusqu’au X\VAsiécle),
des annexions pouvaient changer 'administrationtdgitoires, comme par exemple le
rattachement de la Provence au Royaume de Frandd&hn Les rivalités entre les
villes pouvaient également modifier les stratédasles et aviver les concurrences.
Mais cette interface de transport et de commernghkeeavoir résisté a tous les aléas
politiques. La pérennité de la foire de Beaucairdvtbyen Age au XIX siécle atteste
de sa « robustesse » et du soutien collectif deshmads et des Etats riverains.

Dans ces travaux sur le « Rhdéne au Moyen Age sjudacRossiaud montre que le
monde rhodanien est un monde a part dans lequedoletarités I'emportent sur les
querelles politiques des Royaumes, des EmpiresegtRiovinces (Rossiaud, 2007).
Jacques Rossiaud met en évidence les liens gsiggalure ni les querelles ni les rivalités
entre les riverains, fondent un monde particuligrstend de chaque c6té du Rhone. II
serait présomptueux d'affirmer que la notion dlifaee ajoute a la compréhension de la
société rhodanienne telle qu'il la suggere, le psode l'auteur est bien plus vaste, il
revendique « une histoire globale du milieu fluvidé sa vie sociale, de ses représen-
tations », mais l'ouvrage est également la madgsti@monstration de I'existence de
fonctions créées pour assurer le lien entre detotes en apparence disparates. Jacques
Rossiaud détaille la complexité du rapport des hemau fleuve, il montre qu’un fleuve
est a la fois un objet naturel et culturel du daitla présence des hommes, de leurs usages
et de leur imaginaire. Sans vouloir réduire 'ogwade Jacques Rossiaud a la seule
description d'une interface aux dimensions muliplsociales, économiques, politiques et
culturelles, nous pouvons considérer que I'ouvrd@erit une interface telle que nous
'avons définie, c’est-a-dire un lieu original qe@mplit des fonctions de liaison entre des
territoires et possede ses propres régles d'owmf#oms

Jacques Rossiaud insiste sur le fait que les \alidas micro-territoires qui bordent
le fleuve ont réussi a travers les temps a forgerliens nécessaires aux échanges
économiques. « Les localités riveraines n'ont domé@nce et de vigueur que grace a
leurs relations réciproques et a leur arriere-pagRossiaud, 2007, p. 19).

Le XIX® siécle : apogée et déclin

Au XIX® siécle, I'essor économique de la France profitssda premier temps a la
navigation sur le Rhéne. Le tonnage transbordélés/satteste de la vigueur du trafic
commercial. Lyon exportait ses productions et setle son arriére-pays par la voie
fluviale. L'essor des centres industriels commeCleusot entrainait également un
gonflement du trafic de marchandises. Comme au$;dfss productions traditionnelles,
blé, vin, soierie, arrivaient a Arles et prenaienthemin de Marseille ou de Séte pour
étre ensuite exportées dans toute la Méditerranée-dela. Les négociants lyonnais,
désireux d’augmenter les capacités et surtoutté&sse lancerent les premiers vapeurs.
Ceux-ci étaient cependant handicapés, comme lésepay voile, par la barre évoquée
précédemment entre le Rhéne et la mer. Ainsi duaaptemiere moitié du XIXsiécle,
le Rhéne était-il devenu une des premieres artgmesnerciales de France et d’Europe.
Mais I'apogée de la marine arlésienne et de lagadiain rhodanienne fut de courte
durée (Allard, 1982)

La concurrence des chemins de fer

La concurrence vint des chemins de fer. En quelgneges le transport ferroviaire
détruisit la marine arlésienne et mit a mal la gation rhodanienne en captant les
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marchandises jusque-la confiées a la navigatioviafe: et au cabotage. Le plan de
l'ingénieur des Ponts et Chaussées Legrand, vatéapzhambre des députés en 1842,
prévoyait un réseau en étoile a partir de Parie ligne devait donc relier Paris a
Marseille en passant par Lyon. Cette ligne fut traite par un autre ingénieur des Ponts
et Chaussées, Paulin Talabot. Elle fut financéamuotent par la banque Rothschild. Le
tracé fut aprement disputé, en particulier dan8tmsches-du-Rhbne, et donna lieu a une
querelle entre les tenants du tracé direct parefbRrovence et les tenants du tracé par
Arles. Lamartine, poéte et député, a la demandeAdésiens, défendit le projet avec
lyrisme et obtint de ses collegues députés queéndenin de fer passe par Arles. Les
Arlésiens I'accueillirent donc dés 1848. Un immeatadier de réparation fut construit sur
les Alyscamps. Cependant dés le raccordement glessliqui formérent le PLM (Paris-
Lyon-Marseille) en 1856, il s'avéra que le transpmar chemin de fer, plus rapide et
moins cher grace a une politique de dumping, coangait la navigation sur le Rhéne au
point de lui prendre I'essentiel de sa clientelia@d, 1982).

Une ruine rapide et brutale

Les négociants lyonnais, cependant, ne renoncpeantout de suite a la navigation
rhodanienne. lls voulurent pour cela établir ureistin directe entre Lyon et la
Méditerranée afin d'éviter la rupture de chargepdr d’Arles et ne plus dépendre du port
de Marseille pour les expéditions maritimes au longrs. Pour cela, ils soutinrent les
projets d'Hyppolite Peut d’aménagement d'un portl'émbouchure du Rhéne et
participérent a la création de Port-Saint-Louie nouveau port devait étre le terminal de
la navigation a vapeur sur le Rhéne et permetsesigéditions de marchandise par la
voie maritime (Charriére, 2004). La ville, sise aaxfins d’Arles, fut érigée en commune
indépendante en 1904. Mais rien n'y fit, la naviasur le Rhéne, concurrencée par le
chemin de fer, puis, plus tard, par le trafic reutut entrainée dans un irréversible déclin.

Le déclin

Une nouvelle interface de transports se substitud'aacienne. Constituée
principalement autour des chemins de fer dans emipr temps, elle s’est convertie au
trafic routier dans le dernier tiers du X¥iécle lorsque le dernier trongon de 'autoroute
A7 reliant Lyon a Marseille fut définitivement teimé en 1974. Le transport fluvial ne
cessa de perdre de son importance entrainant ugetment dans le rapport au fleuve
qui peu a peu, en cessant d'étre un lien entreilles riveraines, perdit de son intérét
aux yeux des Rhodaniens. Les aménagements hydragles de la CNR (Compagnie
nationale du Rhoéne) créée en 1933 redonnérentartere importance au fleuve, mais
comme producteur d’énergie électrique, malgré ¢hssés et une navigation facilitée le
fleuve ne remplit plus le réle qui avait été lensidurant si longtemps. L'interface
rhodanienne fluviale a disparu, laissant derricie des villes dont les fonctions
portuaires sont réduites et qui ont perdu les liéosnomiques et culturels qui les
unissaient autrefois. La nouvelle interface dedpant néglige les villes intermédiaires
qui ne jouent plus aucun réle dans son fonctionméme

Actuellement, le fleuve ayant perdu de son utititék yeux de ses riverains, est
souvent vu comme un danger potentiel. Le mondeatiied complexe et interdépendant
décrit dans 'ouvrage de Jacques Rossiaud (206i8paru depuis longtemps : l'interface
qui l'utilisait comme support s’est dissoute, eimaat la fin des vieilles solidarités
fluviales liées au commerce.
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Le Rhéne transversal

Le Rhone transversal a constitué au fil des sieclesobstacle naturel non
négligeable. Le courant, le débit du fleuve, s&qudeur, sa largeur et les crues qui
décuplaient sa puissance pouvaient avoir raison alesages les plus solides a
I'exemple du Pont d’Avignon, chef-d’ceuvre du Moy&ge, qui finit par étre emporté
définitivement par les flots en 1633. Mais cettfficlilté de franchissement du fleuve
pouvait étre contournée par les bacs ou par letslnbateaux tels celui d’Arles qui
existait depuis I'Antiquité et le célébre pont emahstruit au XVIf siécle (1674) entre
Beaucaire et Tarascon (figure 1).

La difficulté de franchissement pouvait étre de urmat plus politique ou
administrative selon les époques. Actuellementyde Rhéne constitue toujours une
barriere administrative entre la rive droite efilee gauche situées respectivement en
Languedoc-Roussillon et dans la région Alpes-Prosebbte-d’Azur, empéchant par
exemple la création de communautés de communesnstituant une réelle difficulté
dans la gestion du fleuve. Par contre, au nord aucWise, le Rhéne parait étre réduit au
réle d'obstacle naturel et ne constitue pas untiffee administrative car il est englobé
dans les mémes régions. De simples interfaces itp@® constituées par les ponts
permettent de le franchir. Cette situation, comroasnl’avons vu, est un héritage du
passé et des frontiéres héritées de périodes rantgrarfois a I'’Antiquité.

Les frontiéres antiques

Sans entrer dans les détails de I'histoire romdliest intéressant pour notre propos de
se pencher sur les découpages administratifs tleémique car ceux-ci ont subsisté dans
les périodes postérieures a la suite de la chut&apire et du partage de la Gaule entre
les envahisseurs germaniques. Pour les RomaiRbfiee était une voie de pénétration en
Gaule, sa largeur et son débit constituaient uraoles difficile a franchir, mais les
ingénieurs romains congurent des ponts de bateanixlel plus méridional se situait a
Arles. Une maquette, visible au Musée des antigjuitArles, reconstitue le pont a partir
des traces trouvées sur les rives du Rhone. Leagmg&ait ainsi assuré pour la voie
Aurélia qui rejoignait la voie Domitia a Nimes. Aiveau de ce qui deviendra par la suite
la ville de Tarascon, la voie Domitia traversaitR@dne avant de longer la Durance
jusqu'a Briancon. Durant plusieurs siécles la eallfu Rhone a fait partie de la
Narbonnaise qui allait de la cote méditerranéensgu'a Lyon

Cependant, au IVe siécle, la Narbonnaise fut co@médeux entre la Narbonnaise
premiére et la Narbonnaise seconde, séparées YWamlaoise qui s'étendait entre Aix et
Arles et englobait la Camargue et Marseille. Leih@evint une frontiere administrative
entre provinces romaines.

Aprés les grandes invasions, le royaume burgoréterslit durant une période assez
longue sur les deux rives du Rhéne. Mais lors dmifetitution de I'Empire germanique,
le Rhéne au sud d’Orange, retrouva sa fonctiomatsiére.

Par contre, au nord d’Orange, la Lyonnaise a lad@n’Empire romain garda ses
frontiéres et continua a s’étendre sur les dewesrilu Rhone.

Les frontiéres du Moyen Age et de I'époque moderne

Au Moyen Age, le Rhone a constitué durant un tengd®range a la mer, une
frontiere, entre I'éphémeére et mythique « royaureles », qui faisait partie de 'Empire
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germanique et le Comté de Toulouse. L'empereur&atsse se fit d'ailleurs couronner

dans la ville en 1178. Plus tard, de passage &A@barles IV, roi de Boheme, se fit

€galement couronner dans la cathédrale Saint-Trapkn 1365. Cette frontiere entre le

puissant Comté de Toulouse et la Provence deviasdpnnexion en 1229 du Comté par

le roi de France Louis IX, une frontiére entre farfee et la Provence. Certes, comme le
souligne Jacques Rossiaud, les affrontements erdtapas permanents, mais les
forteresses de Beaucaire et de Tarascon, de pdiuwdte du Rhéne, rappellent que le

temps des hostilités pouvait revenir a tout momeatr les mariniers du Rhéne, la rive

gauche est demeurée le coté Empire et la riveedmitbté France.

Sur une carte représentant la France en 1328ptdidre entre la France et la
Provence suit le Rhéne d’Orange a I'embouchureedit Rhéne. Le passage d'une rive
a l'autre faisait changer de royaume.

Lorsque la Provence fut rattachée a la couronmediae en 1483, elle devint une
province du royaume. Et le Rhéne devint la sépamagntre les Etats du Languedoc et
les Etats de Provence, a la frontiére politiquereeriitats succédait une frontiére
administrative et douaniére entre provinces duuma

Au nord d’Orange, le Rhéne était redevenu une igomtpolitique et administrative
entre les provinces, mais il ne constituait plusiqubstacle naturel franchissable grace
a des ouvrages techniques. La ville de Lyon s'é&iersdir les deux rives du Rhoéne. Les
provinces ecclésiastiques ignoraient le Rhoneééestaient sur les deux rives.

La vallée du Rhbéne actuelle est I'héritiere de désoupages passés. Au nord
d’'Orange, le fleuve est intégré dans des ensertdi@®riaux qui s'étendent sur les deux
rives, une simple interface technique suffit palier une rive a l'autre. Au sud d’Orange,
les divisions territoriales d’autrefois, ont comtna faire du fleuve une frontiére politique
puis administrative. Passer d’'une rive a l'autrenéeessite donc pas seulement une
interface technique, il faut établir une interfa@gministrative pour harmoniser des
administrations aussi différentes, que celles desiqces d’Ancien régime, avec des
droits de douanes, des juridictions différentegoiwd’hui les départements et les régions
qui leur ont succédé contrblent de nombreux se\goene sont dispensés qu’a l'intérieur
de limites administratives strictes. Le passag®hb@ne a donc été un enjeu stratégique
depuis 'Empire romain et les villes qui controfgtiées passages d'une rive a l'autre, ainsi
gue les croisements de route comme par exempldgadw et Villeneuve-lés-Avignon
qui contrblaient la croisée des routes reliantAgmes du Sud, la Provence et le bas
Languedoc ou plus globalement 'Espagne a I'ltal{i®elahaye, 2004).

Bréve histoire des ponts

La traversée du Rhéne a toujours posé un problanfaidde la largeur du fleuve,
du courant et des crues dévastatrices. Les sodutemhniques ont varié dans le temps
mais n’ont jamais manqué. A I'époque romaine, letpte bateaux d’Arles, dont il reste
les piliers, et dont on peut admirer une maquaitdasée archéologique de la ville
reliait Arles a Trinquetaille son faubourg. Aillerdes bacs permettaient le passage
d’'une rive a l'autre. Les tentatives pour consgwes ponts en magonnerie se soldérent
souvent par des échecs. Un pont en pierres exstaitétre a Vienne au®lsiécle. Il
fallut attendre le XMl siécle pour qu’un pont en dur relie les deux ridesfleuve a
Lyon. Un autre existait a Pont-Saint-Esprit. Lesphélébre était le pont d’Avignon,
achevé en 1185. Il s’est effondré en 1633, et adjbui il n’en reste que 4 arches sur
les 22 qui le composaient alors. La technique aedspsuspendus fut utilisée pour la

65



Géographie des interfaces

premiere fois & Tournon par Marc Seguin en 1825. pents métalliques firent leur
apparition au XX siecle a la Mulatiere et a Donzere. Puis, les p@nt béton leur
succéderent tel celui de la Voulte en 1954. Delasiponts se sont multipliés.

Mais, comme nous l'avons souligné précédemment,r goanchir le Rhoéne
I'obstacle technique n’était pas primordial. L'irfeece technique a varié dans le temps
mais elle a toujours existé sous une forme ou soesautre. L'armée d’'Hannibal a pu
franchir le Rhéne vraisemblablement au niveau det Baint Esprit sur des bateaux.
Les particuliers avaient moins de difficultés, lescs existaient, la ou des ponts de
bateaux n’avaient pas été construits.

Le Rhone frontiere administrative

La création des départements en 1790 devait étnmayen d'abolir les anciennes
frontiéres des provinces, mais les limites repemtasouvent les limites de ces anciennes
provinces. Le Rhéne est donc demeuré une frord@mnistrative entre les Bouches-du-
Rhoéne et le Gard, il en fut de méme pour le Vaeclue passage d'un département a
l'autre peut sembler plus facile qu’entre les pnoes d’'autrefois entre lesquelles des
droits de douane étaient prélevés et qui étaiealegment des frontieres judiciaires et
fiscales. Tout cela a disparu. Mais les départesnamit été investis de nouvelles fonctions
et d’'un contrdle de I'Etat par la création des @isfen 1800. En 1871, le département
devint une collectivité territoriale et le Consgénéral, élu au suffrage universel, vit ses
compétences élargies dans le domaine de la gedflus. récemment, la loi de
décentralisation de 1982 a accru les responsalilitéConseil général, notamment dans le
domaine de l'aide sociale. Ces prérogatives noesebnférent au département un poids
important en termes de ressources fiscales etisrileution sociale, ce qui accentue bien
évidemment I'importance des limites administratives

Les régions, quant a elles, furent créées en ¥35&nt devenues, a la suite de la loi
de 1982, des territoires cohérents dotés de paeoonomiques accrus. Elles veillent a
conserver une cohésion territoriale forte qui sejeute aux limites administratives
départementales. Les frontiéres d’autrefois n’erisplus, mais régions et départements
entendent exercer leurs nombreuses prérogativesin@rieur de leurs limites
administratives. Le Rhoéne, s'il est désormais ghglement franchissable, demeure
donc une limite de territoire administratif ce quiles implications dans les systémes de
transport, dans la gestion des établissementsimmlBaide sociale.

Les nouveaux territoires

Les intercommunalités

Dans la région du bas Rhéne, les intercommunaliééseurent a I'intérieur de leurs
limites administratives sur la rive gauche du flewu sur la rive droite. Les liens étroits
tissés récemment entre des villes situées de pdiadre du Rhéne ne parviennent pas
a justifier, aux yeux des autorités départementgggionales, une intercommunalité.
Les ponts ne font rien a I'affaire, Beaucaire etabaon, les vieilles rivales devenues
complémentaires dans l'aménagement de la carteaiszolet de la carte des
établissements hospitaliers demeurent prisonnigre®e interface administrative peu
perméable qui a pris la suite des frontiéres dédis. Il existe toutefois une exception :
Villeneuve-les-Avignon fait partie de I'intercommalité avignonnaise. Il est vrai que
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Villeneuve, quoique située dans le royaume de FEramia pas cessé d’'étre occupée par
les riches résidents avignonnais depuis le moyen ag

Au contraire, au nord d’Orange, le fleuve qui nastiuait pas une frontiére ou une
barriere administrative ne constitue pas un obstdes ponts relient des communes qui
peuvent s’associer ou non en fonction de leursigd et de leurs intéréts bien compris.
Les intercommunalités se constituent au gré deséts politiques et économiques
locaux. Plusieurs villes sont traversées par len@ha commencer par Lyon. Le Rhéne
ne délimite pas des territoires, il les traverse.

Les territoires de I'eau

Dans le souci de restaurer le Rhéne et de protégeiverains un plan Rhéne est en
gestation depuis plusieurs années dans une largeertation avec les partenaires
concernés, notamment le président du Comité dénbetsies trois présidents des conseils
régionaux de Provence-Alpes-Céte-d’Azur, Languelloassillon et Rhone-Alpes.

Il s’appuie sur la communauté de destin des rimsrailu fleuve et sur les
interdépendances nées de la proximité du fleuve pamiculier dans le domaine
environnemental. Les pollutions de I'amont atteigndée « Rhdne aval », et les
inondations nécessitent une gestion collectiveleluvé. Les objectifs avoués sont de
recréer une culture du fleuve et de lui trouver assges qui s'inscrivent dans le cadre
du développement durable : le rapport du Plan R@2005 redéfinit en ces termes le
Rhéne « Fleuve marquant les limites de provinces, deaidgi de départements, il est
redevenu au XXsiécle un axe principal du développement de npags et, plus
largement, de la liaison entre I'Europe méditerranée et I'Europe du Nord.>Sa
fonction d'interface de transport et de commerdedesnouveau mise en avant, de
maniéere volontariste, comme si les pouvoirs pulsimshaitaient rétablir des fonctions
anciennes. La dimension écologique et culturelm a tous les riverains du fleuve
s’ajoutant comme autrefois aux considérations éwaes.

La répétition des inondations dans une périodentécél993-94, 2002, 2003) a
infléchi le plan vers un renforcement des politgja@e protection et de prévention des
catastrophes naturelles. Mais cette nouvelle pakti s’est heurtée aux interfaces
administratives qui, dans le bas Rhéne, rendaidfficiés depuis longtemps les
collaborations d’'une rive a l'autre. L’histoire & gestion du risque d’inondation met
en évidence 'absence de coordination entre legmsyes de digues de part et d’autre du
Rhbéne, du Vaucluse a la mer. De multiples associgtierritoriales géraient les digues
aux frais des riverains. Elles ne s’occupaient glee leur troncon de digues.
L’intervention de I'Etat sous le premier Empire &veu pour but de coordonner les
travaux d’entretien et d’exhaussement en les misstaus le contréle des ingénieurs des
Ponts et Chaussées et sous l'autorité des pr&eis.ce dispositif territorial entérinait
l'absence d'interface administrative entre les deives du fleuve. La logique
administrative ne tenait aucun compte de la loglydraulique.

La situation actuelle est en passe de changerlcelgépétition des épisodes de crue
entre 1993 et 2003 a mis en évidence l'interdépmeldes territoires. Aux découpages
administratifs des territoires se substituent desitdires du risque dessinés par
I'écoulement des eaux. Les lois de I'hydrauliqueamntraint les gestionnaires a dépasser
les blocages administratifs. L’exemple de la cogatiu Symadrem, I'organisme chargé de
superviser la protection contre les inondation8éaucaire a la mer et sur les deux rives
du fleuve, est intéressant de ce point de vueofggtnisme créé au lendemain des crues
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de 1993-94 en Camargue a vu son périmetre s'aegcre#tns cesse, passant de la
protection de la Camargue, a une extension englobdes apres 2003, les digues de
Tarascon qui commandent les digues d’aval, puiditpges de la rive droite situées dans
le Gard pour délimiter les zones d’expansion daescet coordonner le fonctionnement
des digues submersibles (Picon, Allard, ClaeydiaKil 2006).

Dans ces conditions, les interdépendances longdlel et transversales
s’accroissent le long du Rhdéne. Mais les interfacemplexes avec leurs aspects
culturels patrimoniaux, économiques et écologiqueslues par I'ambitieux Plan
Rhbéne, malgré la volonté des politiques, ont du énsé mettre en place. Les interfaces
d'autrefois avaient été créées au fil des sieckaslgs riverains eux-mémes qui les
entretenaient jalousement et partageaient une reulthodanienne. Recréer des
interfaces est difficile et I'action publiqgue essale stimuler les initiatives locales et
d’associer les riverains aux divers projets en our

Conclusion

La notion d'interface permet de mieux comprend® Héritages du passé et leur
poids sur les répartitions spatiales actuelles guns sur des blocages et des retards pris
dans certains aménagements. Les frontiéres inesshdritées du passé sont parfois plus
difficiles a franchir que les obstacles naturelsmterface administrative qui établit une
séparation stricte entre des logiques territoridl&érentes a longtemps été un obstacle
a l'établissement des solidarités nécessaires péter les usages du Rhéne et en
particulier les aménagements de protection. Omiedéles de gestion proposés dans le
Plan Rhéne ne tiennent compte que de la logiquéaflicar I'eau ignore les frontiéres.
Les interdépendances nécessaires pour éviterdadations et les pollutions du fleuve
ne s'accommodent pas des découpages administtadifsotion d’interface permet de
mieux comprendre et d’'anticiper ces blocages adinatifs. La nécessité de créer des
espaces nouveaux adaptés aux contraintes du flder@nde un remodelage des
interfaces administratives héritées de situatiass@es et devenues au fil du temps un
obstacle majeur a I'établissement de nouvelleslaotés territoriales.

D’'une maniere générale la notion d'interface perdemettre en avant des objets
nouveaux qui régulent les liens entre des terefoitans le temps et dans I'espace.
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ISABELLE MOR

Cagnes-sur-Mer est située a I'Ouest du Comté de, Mizn loin de I'embouchure du
Fleuve « Var » et dans la partie orientale de tav&mnce. Sa position frontaliére entre
cette province francaise et celle de la c6te lepume du royaume de Savoie fait que cet
espace a a la fois bénéficié de leur culture étwehistoire.

Situé a proximité de la ville de Cagnes a vocatigricole et forestiere étendue, le
Cros de Cagnes dont il constitue la « Marine »t ©genté vers la péche et non vers un
port de commerce. La raison en est simple: laodiswité physique et ses
caractéristiqgues propres. Ce petit port a engeadréystéme de peuplement entrainant
une recomposition spatiale et fonctionnelle erdrditioral et la ville-centre. L'interface
terre-mer devient elle-méme un espace a part enfiéce niveau, celle-ci est triple, voire
quadruple : terre-mer, intérieur-littoral, AntimINice, Provence-Ligurie. De plus, nous
pouvons observer une interface horizontale coigtipar la ville de Cagnes-sur-Mer et
les municipalités littorales adjacentes, ainsi ga'unterface verticale constituée par les
communications autoroutiéres, ferroviaires et aégs développées a proximité.

Entre limite éco-systémique et contact entre entités
sociétales : |la logique de l'interface

Vouloir analyser et définir le regard porté par woeiété sur un élément naturel
comme celui de la jonction de la mer et de la tetest pas simple. Le vocabulaire pour
le caractériser, le décrire est différent si ondetdrre ou en mer. De méme, il n’est pas
possible de I'homogénéiser car chaque mot est @madité, a une histoire, une
perception. Sur le plan biologique, le littoralstie depuis la bande étroite de contact
des biotopes continentaux et marins, situés anelides deux milieux, jusqu’'a la prise
en compte de I'ensemble du bassin-versant dorgdas de ruissellement ou infiltrées
ont des répercussions sur la vie marine.
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Le Var : frontiére naturelle puis d’Etat ou les influences liées a I'espace
puis a la politique

Pendant plusieurs siécles, le monde de la tercelat de la mer se sont ignorés.
D’un c6té, des villages de pécheurs, de l'autrevillsgjes de paysans avec chacun leurs
propres organisations spatiales. Le long des rivagéstaient des microsociétés qui
mettaient en relation les terriens et les marinsurg populations vivaient de la
« cueillette » des produits offerts par la mer.shipossédaient-elles la connaissance de
ce milieu, de ces risques et de la gestion deessources avec des prélevements selon
les migrations et les saisons grace a la connaissatquise par le contact quotidien de
la mer et de la terre. Cagnes-sur-Mer illustregiament cette interface.

Cagnes est un nom d'origine ligure signifiant «libabité sur une colline
arrondie ». Cet éperon rocheux culmine a 91 megeffrait une position de
surveillance et de défense idéale a proximité dhiniére et de terres fertiles.

Ce lieu fut d’abord occupé par les Celto-liguresspar les Gallos-romains. Les
premiéres traces écrites de I'histoire de Cagnesdsu remontent au Xl siecle,
période a partir de laquelle s’organise le bourglitn@l : les habitants construisent des
remparts, puis un donjon massif est bati vers 18001388, de part sa proximité avec
le fleuve Var qui sert de frontiére naturelle efr€€omté de Provence et le pays nicois
qui fait sécession, Cagnes se place alors sousifigludes Comtes de Savoie. Cagnes,
qui compte environ entre 1200 et 1500 habitantsjedé un bourg-frontiere sur le
passage du Var.

Les populations locales s'adapterent aux vicissude I'histoire d’'un territoire
successivement convoité par les seigneurs vassa@othte de Provence, du Duc de
Savoie puis du Roi de France, aprés que Louis Xiattaché la Provence a la couronne
de France, a la mort sans héritier du Roi Renél480. Cagnes devient le bourg
frontiére sur I'unique route menant en France depes Etats de Savoie étant ainsi la
seule interface entre ces deux pays. Le territdeeCagnes va alors connaitre de
nombreuses dévastations et pillages a maintessespdus aux conflits frontaliers qui
ont lieu a partir du X\A siécle. Le régne de Louis XllIl lui apporte une ipde
d’accalmie durant laquelle son chateau fort esisfaamé en résidence seigneuriale qui
est la plus fréquentée de la région, mais, leseggte Louis XIV et de Louis XV
ramenent les guerres et de nouvelles invasions.

A la révolution francaise, Cagnes ne compte togjaure 1388 habitants, pour la
plupart des paysans qui cultivent la vigne, I'divile chanvre et des agrumes et
primeurs grace aux terres fertiles situées a prio&indA cette époque, le littoral de
Cagnes n’est que marécages et galets, seuls éxjsieques cabanons isolés destinés a
abriter des familles de pécheurs originaires de ttenLe contact entre ces deux
communautés avait un caractére d’échanges de psoduhis rarement culturel.
Chacune a établi son systéeme de références, derasest méme de cartographie.
Aucun échange n’a eu lieu dans leur mode de repétags I'espace.

Pourquoi la péche ? Un territoire de contact littoral

Tout simplement parce que la péche était la satigté maritime permise du fait :
— de la structure des rivages et des fonds marins ;
— du fait des apports des fleuves torrentiels qué koWar, le Loup et la Cagne qui
ont créé des dépbdts de galets ayant constitué ldgge$ avoisinantes ; elles-mémes
bordées vers le large par des fosses profondes ;
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— des méandres de I'embouchure du Var et du platestahile qu'il a engendré et dont
les vases ont créé des zones de frayeres pouaune farine exploitable par la petite
péche sans toutefois permettre l'installation digndments.

La richesse apportée par la mer : de la structure des rivages
et des fonds marins

Un bassin-versant porte la trace de toute évolutiaturelle et anthropique ayant
affecté la région. Les perturbations par lhomméietevironnement naturel ont également
un impact majeur sur le flux de matiére (déforésmtatsurpaturage, cultures intensives,
urbanisation...), et les taux de dénudation peuviest étre multipliés par 2 a 10.

Trois fleuves sont importants pour comprendre paoirdjespace Cagnois a connu
cette évolution ; ces fleuves sont le Var, la Cagfrie Loup.

Le « Var » signifie « cours d’eau » en langue kgure Var est un fleuve relativement
exceptionnel pour les raisons suivantes.

La pente moyenne du bassin est trés forte : ore phsse altitude de 1800 m, a Estenc
sa source dans les Alpes du Sud, en 100 km auwndeska mer ce qui est exceptionnel.

Ceci a pour conséquence une forte érosion du basssant (2820 kA), et en
particulier, une forte érosion chimique des roches.effet, les eaux entrant dans la
basse vallée du Var ont une composition dépendantatrains traversés en amont. Le
bassin du Var est particulierement intéressanttbague affluent majeur traverse des
terrains aux caractéristiques spécifiques. Aimslésubie traverse d’abord les terrains
du socle ancien granitique et métamorphique, pessrdches sédimentaires en majorité
calcaires. Ceci explique pourquoi la Vésubie molerelus souvent des eaux claires,
peu chargées en particules. En revanche, le hauraieerse essentiellement des roches
marneuses facilement érodées, ce qui expliqueepieax sont facilement boueuses en
cas d'orage et a la fonte des neiges. La Tinéeitsavi'ensemble de ces roches, et a
donc une composition intermédiaire.

La structure des fonds marins et du rivage a prib&iche I'embouchure du fleuve
Var a été profondément modifiée au cours des te@pdleuve présente deux portions
significatives : la haute vallée en amont entre@ace et la confluence avec la Vésubie,
avec un régime torrentiel ; et d’autre part, laskagallée ou son cours est plus lent;
c’est dans cette portion que des perturbations itaptes ont été introduites par
’Homme au cours des siécles.

Les bords de ce plateau sous-marin qui s’enfonagllement vers les grands fonds,
sont échancrés par de petites vallées correspordal®s résurgences de la nappe
phréatique du fleuve situées a 30 et 60 metresafermleur. Le prodelta du Var forme
un prisme sédimentaire en haut de la pente conélgerformé d’'éléments meubles et
instables, terrigénes et marins, sur un reliefaopdnte est raide. La charge déposée est
abondante et forme un terre-plein en pente trégefaisqu’a —25 métres. La diminution
récente des apports du Var due a la constructidmad®ges sur son cours inférieur et
aux atterrissements de l'aéroport, tend a rédwreplate-forme qui a une largeur
comprise entre 500 et 1000 métres. A I'Ouest delateau principal, se situe le canyon
du fleuve qui rejoint trés rapidement les grandsdforelativement proches de la cote.
Ce canyon, d’'une largeur de 200 a 300 métres &EBichplat, mais sa pente est forte :
35 %. Des sédiments variés s’y trouvent comme ddetyy des sables, des débris
végétaux et de la vase. A 'Ouest de ce canyonallasions ont formé une plage de
galets alors que les sédiments plus au large sorstitués de fines particules d'argile.
Des sédiments sont présents dans les fonds prdeH&snbouchure du Var.
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Le fleuve Var posseéde tous les caracteres des dmas méditerranéens : son débit
est irrégulier et présente des fluctuations saigoes typiques d'un régime a dominante
nivale qui peuvent ainsi provoquer des crues viele®t soudaines au printemps ou a
'automne. Pendant ces crues, les débits sont abuweltipliés par un facteur égal ou
supérieur a 10, et la charge solide en suspensiemtafréquemment des valeurs de
plusieurs dizaines de kg’mL’analyse morpho-bathymétrique de la téte du oangu
Var entre 'embouchure du fleuve et I'isobathe 900ndique que, périodiquement, le
canyon est emprunté par des courants denses s &ui semblent venir directement
du fleuve. Le calcul des taux de sédimentation dardelta du Var montre que des
phénomenes hyperpycnaux pourraient étre lI'un desanigmes volumétriquement
prépondérants de transport gravitaire des sédimdatscontinent vers le large.
L’importante crue de 1994 semble avoir été en needarcréer un courant hyperpycnal
qui pourrait étre a I'origine du dépét d’'une tuitdédde plusieurs millimetres a plusieurs
centimetres d’épaisseur en pied de per@es phénoménes jouent un rble sur
'expansion du Var en mer qui, en cas de fort dgb#ut atteindre une dizaine de
kilométres et dépasser le Cap d'Antibes. Ces comdithydrologiques entrainent des
apports sédimentaires de taille variée comme didsgales graviers, du sable et des
particules argileuses sur tout le littoral.

Les produits dissoussus de l'altération des roches permettent I'éatadn de la
contribution anthropique. L'arriére-pays a faitljet, dans le passé, d'exploitations
minieéres montrant que le milieu naturel contientpliomb, du cuivre, de l'arsenic, du
zinc, du fer, de l'uranium... que l'on retrouve dams leaux du bassin. Certains
éléments, comme les métaux lourds mis en soluteors des eaux des rivieres, ont
tendance a étre absorbés sur les particules fineaspension, en particulier les argiles.
Ces éléments vont se retrouver préférentiellemans des sédiments du lit du Var (par
exemple au niveau des seuils) et dans ceux dépos@sr.

Le Var est un fleuve prototype des grands fleuvéditarranéens de type torrentiel
et 'importance de son débit malgré I'irrégularité son régime fait de ce fleuve un des
acteurs déterminants de I'hydrobiologie du bassimsa liguro-provencal.

La Cagne est un fleuve c6tier qui prend sa sourt@&0® meétres d'altitude sur la
commune de Coursegoules; dune longueur de 25 lamCagne posséde les
caractéristiques d'un torrent traversant des goggemissées jusqu’'a la commune de
Cagnes-sur-Mer ou elle débouche dans une plaineiak. Son cours est soumis a un
étiage trés sévere allant jusqu’a étre totalemenites été dans son cours supérieur, ne
recevant dans la plaine alluviale qu'il a créées tgs eaux de ces affluents récepteurs
des eaux résiduaires des villages qui les bordemtpartie avale de son cours est
totalement artificialisée soit par une couvertuagtiplle en béton, soit par un cuvelage
du lit sur plusieurs centaines de métres. Le bassisant comprend d’abord des zones
naturelles peu peuplées, puis ensuite des zon&plagrfaiblement urbaines, et enfin
une urbanisation importante a forte densité :lla de Cagnes-sur-Mer.

La structure des fonds marins proches de I'embaoeathel la Cagne est formée par un
plateau sous-marin constitué grace aux sédimejg®seau moment des crues et dont
'extension la plus importante se trouve sur lee ridroite de I'embouchure avec des
profondeurs allant jusqu’'a 8 métres. Au centre @l@lateau se trouve un canyon qui se
creuse tres vite dont I'axe est orienté au sudtoaesc des gradients de pente trés
rapprochés. Les prélévements sédimentaires morigrgmésence de graviers et de vase
argileuse.

72



Interface terre-mer : la nouvelle « donne » de la littoralisation

Malgré un débit global annuel relativement peu ingtt, la Cagne joue un réle
capital sur I'équilibre biologique car elle apporela mer lors de ses crues, les
substances nutritives issues des terrains que ams torrentiel dégrade. Pendant les
périodes de sécheresse ou seul le cours infégealimenté par divers rejets, les eaux a
faible débit présentent de forts taux de substaazetes de type ammoniacal avec une
forte charge bactérienne terrigéne. La situation pgmiode pluvio-orageuse, en
particulier en saison froide ou les apports fluxiaont importants est trés différente :
'abondance des rejets nutritifs, phosphore eteazed permettre le développement
d’'une flore planctonique.

Le Loup est un fleuve qui prend sa source a 124pesé’altitude sur la commune
d’Andon au pied du massif de I'Audibergue. Travatsdes gorges profondes et des
terrains divers, il débouche en plaine a Villeneleeibet. Bien que d’'une longueur
limitée de 48 km, ce fleuve a 5 affluents dansvdgiens secs ou a débit variable. A son
embouchure, deux digues ont été érigées pour ésaterensablement par les galets
littoraux. La structure des fonds marins comprendlateau limité par deux canyons :
au nord, il est trés abrupt passant de —15 mét&® anétres en moins de 100 metres ;
au sud, le plateau s’élargit grace aux dépdts dicples sédimentaires poussées par le
courant marin le plus fréquemment orienté versué. $a pente de ce canyon est forte
mais moins abrupte de celle de I'actuel canyon auplpuisqu’elle passe de —12 métres
a —70 métres en 200 métres ; cela est peut-éte déit que cette zone littorale était
anciennement lagunaire, soumise aux divagationsa@s inférieurs des petits fleuves
chtiers et que le Loup pouvait aussi avoir un anc@urs inférieur localisé
difféeremment. Les caractéristiques de ce fleuve ds massifs montagneux élevés lui
permettent des apports au milieu marin variables rsignificatifs contribuant a une
bonne production biologique des zones marinesagquivent ces eaux.

Du fait des apports de ces fleuves torrentiels,ddgts de galets ont constitué les
plages avoisinantes, elles-mémes bordées versge pear des fosses profondes. Donc,
les fleuves apportent dans la zone littorale matine charge sédimentaire et des
éléments nutritifs importants. D’autre part, awéade ce rivage, le courant Ligure qui,
depuis le golfe de Génes continue sa course ectidinedes iles Porquerolles, favorise
le développement du plancton du fait qu'il est emripar les apports organiques des
fleuves cotiers. Il est ainsi a l'origine d'une Ifeu pélagique (sardines, anchois,
magquereaux, bonites) péchée en abondance. Enfin,lgie du rivage, les fosses
profondes sont habitées par de nombreuses espeéctsgoes que les lignes de fond
permettent de capturer (merlans, colins, mostelés,). De plus, les méandres de
I'embouchure du Var et le plateau instable qu'luaméme engendré ont donné des
zones de frayéres pour une faune marine exploifgdnlida petite péche sans toutefois
permettre I'installation d’endiguements.

Pourquoi l'installation humaine au Cros ?

On comprend que, dans ce cadre ait pu se dévelapperactivité halieutique
importante ne nécessitant pas de gros naviresndesii la haute mer, mais l'utilisation
de barques de faibles dimensions, aptes au déetopy des petits métiers.

Ces barques relativement Iégéres pouvaient é&estisur la plage comme c’est la
coutume sur les cbtes italiennes ou espagnolese @eatique de la péche cétiére
pouvait donc parfaitement convenir a des groupepéieurs issus des rivages de
Ligurie souhaitant élargir leurs zones de captwasprofitant des conditions de
productivité importante des eaux du Cros de Cagnes.
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Un jour, vers 1800, poussées par le vent d'ediéguent dans cette zone marine,
quelques barques de péche sont venues abordeCras =, une anse a I'abri de la houle,
gue le rivage formait approximativement devanttliaie église. Ce sont des pécheurs
professionnels qui vont ensuite venir deux fois grapécher au Cros car ils savent que
c’est un endroit non seulement trés poissonneus @assi tres abrité (Cros signifie
« Creux »).

Ayant construit quelques cabanes, ils péchérepttilant une saison et repartirent,
puis revinrent et s'installerent en y amenant amille. Mais, cet afflux de marins
étrangers n'était pas di simplement au hasardedgldration de la mer, mais a des
informations qui s’étaient répandues jusqu’a lellage, car ces conditions favorables de
la péche étaient connues depuis des temps immémo@a a toujours péché au Cros et
le Seigneur de Cagnes percevait un droit de pé&ghelques batiments proches de la
gréve datant du XVfisiécle servaient a la salaison du poisson quaiesriont remonter
jusqu’au temps des Romains friands d’anchois pi#sus aujourd’hui sous le nom de
pissalat.

Quelques jeunes Cagnois essentiellement agricsiliBurcommercgants choisirent a
leur tour de délaisser leurs métiers pour devedtheurs. Méme avant la Révolution, les
registres de l'inscription maritime signalaient des Cagnois étaient enregistrés comme
« Matelots a la péche, au commerce ou méme d&wykle ». La péche devient un enjeu
économique rendant les quelques bateaux initiauffiants ; une flottille de pointus est
constituée, fabriquée par six charpentiers venGétes et de Naples.

L’évolution politique de la cote francaise atidmpire, puis redevenue savoisienne
fit que des pécheurs de Menton a la fibre répuinlc&anchirent la frontiére du Var et
vinrent s’établir au Cros de Cagnes pour traqusrpeissons bleus amenés par les
courants et récupérer leurs larves dérivant vess piitits fonds cotiers. Cette gelée
vivante est appelée « Routine ».

Il est a noter cependant que lors de I'annexiong&rance du Comté de Nice sous
Napoléon Il cette coutume de la péche a la powtifaat partie des clauses du traité qui
garantissait aux riverains le droit de poursuivettec péche, non agréée sur les autres
rivages méditerranéens frangais et qui existe twgjde nos jours. Une autre interface
se crée ainsi entre la mer et ses richesses patesntérieur.

En effet, il faut imaginer que ces rivages ainsipés a partir du XVA siécle
étaient surtout constitués de roselieres, de laguoneées par les alluvions des
ruisseaux, tel le Vallon des Vaux. A cette périodambouchure du Var n’était pas
constituée par un delta s’avancant vers la mers maicontraire par un estuaire profond.
Ce type de codte étant peu salubre, on concoit gserivages étaient relativement
délaissés méme au temps des Grecs qui avaientdzepdondé de part et d’autre les
villes deNiké et d’Antipolis (Nice et Antibes) ainsi qu'un portAogitnasitué pres de
'embouchure du Loup a la hauteur de I'étang degvemier (vers 500 avant J.-C.).
Seule une route reliallliké et Antipolis dans cette plaine cétiére. Elle est citée par
Aristote comme faisant partie de la voie Héracléeridtolémée ainsi que d’autres
historiens du temps de Cicéron : il s’agissait daemtier littoral connu. Un peu en
arriére vivait une population, les « Oxybiens » ddis paysans et marins dont la péche
était 'une de leurs activités. lls fabriquaientrerNiké et Antipolis « le Garum», « le
Muria » et « [Alex» a base de poisson salé. Mais les démélés aquiilsnt avec les
populations dAntipolis, incitérent 'armée romaine a détruire le PoAeljitnaet, nous
fiant a ce que conte Polybe, ils ne purent désarmseaiservir que de barques a trois
rameurs et furent ainsi dans I'impossibilité de nsaivre leurs raids de pirates. En 125
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avant J.-C., aprés de nouveaux combats, ces Oxyhieent déportés dans les monts de
I'Estérel et ainsi furent pacifiés selon Pline, légures qui vivaient entre la Brague et le
Var, il y a deux millénaires.

Aprés la déportation de ces populations primitivascétres des populations
cagnoises, la plaine littorale issue des alluvideda Cagne put étre exploitée par les
colons romains a des fins agricoles mais aussitimas.

Aprés l'effondrement de la civilisation romaineladsuite des invasions des peuples
barbares, lombards et wisigoths qui ravagérent favdhce, suivies de grandes
épidémies, cette zone littorale fut oubliée paistire jusqu'a ce que les seigneurs
médiévaux remettent en valeur ces terres et cemad/ qui dépendaient de leurs
chateaux ou venait se réfugier la population cétiers de raids, de pillages et de
massacres des Sarrasins qui ne manquaient pasuolang des cbtes provencales
depuis la fin du IX siecle. Ainsi la famille des Grimaldi, Princes Mwnaco, fut
seigneurs de Cagnes. L’histoire de la ville egtig&ment liée a celle de son chateau. En
effet, c’est en 1309 que Raynier Grimaldi, coseigrde Monaco, devient seigneur de
Cagnes-sur-Mer. |l fait batir un chateau qui deglfenbientdt une propriété de la
branche des Grimaldi d’Antibes, jusqu’a la Révalntfrancaise. Au XVfisiécle, Jean-
Henri Grimaldi, marquis de Corbons et baron de @agsous la protection de Louis
Xl et de Richelieu, transforme le chateau médi@raune demeure confortable dans
laguelle il méne une vie fastueuse. Mais, lors ald&Révolution francaise, la famille
Grimaldi est chassée de la ville. Le chateau éssdaa I'abandon jusqu’a ce qu'un
particulier le rachéte et le restaure en 1875. émidr marquis de Cagnes et d’Antibes
s'éteint en Belgique au X>6iécle.

Les premiers pécheurs liguriens et mentonnais @ent vers 1800. L’activité
maritime qui s’'était développée, avait attiré Battion de Napoléon qui avait suggéré
gue l'on construise un port qui aurait assuré lemge frontaliere. Toutefois, compte
tenu des caractéristiques du rivage, les ingénaif€poque I'en ont dissuadé.

Ce territoire complexe et hétérogéne est composé dssemblage de multiples
éléments (physiques, biologiques, humains) inteaddants et interactifs. Il a été
organisé, structuré au cours des temps géologieubstoriques par des dynamiques
naturelles, puis de plus en plus anthropiques.

Cette interface est aussi liée a I'évolution etiaypacts de I'Homme sur le littoral.

L'influence de I'Homme s’oppose a la situation originelle de la nature

Les multiples interactions entre les criteres (eafice du milieu naturel sur
'occupation du sol, influence de la géologie sar géomorphologie...) facilitent
l'identification de grandes unités relativement logi@nes. Afin de mettre I'accent sur
les relations amont-aval qui régissent le milieturel (nécessaire pour la prise en
compte des risques d'inondation notamment), cat@yase spatiale s'est intéressée,
d’'une part, aux différentes caractéristiques phyesqdes espaces naturels : géologie,
géomorphologie, réseau hydrographique, type de taége, les dynamiques du
milieu,... et d’autre part, & I'occupation des soldet’'urbanisme.

Cet espace correspond a des vallons orientés ndrd-ds correspondent a
d’anciens dépdts alluviaux du Var. Cette zone spwad aux unités paysageres du
Loup et de la Cagne inférieurs (famille les Colinet de la basse vallée du Var
(Famille du méme nom). Elle est boisée par desfé&@s, ainsi que de quelques foréts
mixtes. Une des particularités de cette zone estuliplication de vallons humides
orientés sud-nord trés encaissés et indépendantsnie des autres. L’urbanisation a
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tendance a se développer a partir des poles dee€agm-mer et de La Gaude-Vence,
dans les fonds de vallons et sur les crétes (stléimitée sur les versants du fait de la
forte pente) (figure 1).
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Physiographie Vallons orientés Nord-Sud sur les poudingues de la Cagne
Affectation Urbanisation Zone boisée Zone boisée Urbanisation
du sol et culture sur et culture sur
restanque restanque
Urbanisation Habitat dispersé Mitage Habitat dispersé
Phénomenes - Abandon des - Apports trophiques, - Abandon des
induits cultures sur perturbation des cultures sur
restanque fonctionnements hydriques restanque
- Pression de - Pression de l'urbanisation | - Pression de
I'urbanisation I'urbanisation
sur les zones sur les zones
les moins pentues les moins
pentues

Figure 1. Coupe de la vallée de la Cagne, Source : Diren, 2006.

Cet espace est constitué d'un ensemble de pelimsa@rientés sud-nord aux parois
abruptes, ces zones sombres et fraiches contragtett les espaces chauds et
ensoleillés des hauts de collines. Ce systéeme dffine une grande diversité de milieux
et d'especes. Les fonds de vallons sont des espais@lggiés : zone refuge, site de
nidification, etc. On note notamment la présencespiéces montagnardes ou
appartenant au supra-méditerranéen qui ont coltesséspaces de fonds de vallons ou
ils retrouvent des conditions climatiques favorablee vallon de la Cagne est soumis a
de forts risques naturels de glissements de tetrdia plaine alluviale de la Cagne
permet I'écrétement des crues, en jouant le rélehdenp d’extension des crues.

Ces vallons humides sont sensibles aux apporthitpogs et de matériaux exogenes
qui modifient la qualité de I'eau et le fonctionnamh hydrique des différents milieux,
ces phénomeénes sont renforcés par les aménageimans présents dans les lits des
cours d’eau. Une forte pression de l'urbanisatieffectue dans les vallons humides et
sur les crétes, portant atteinte aux paysagesatampine naturel :

— disparition des zones humides du fait de la créaiaménagements, obstacles
(remblais d’infrastructures, constructions) ;
— perturbation du fonctionnement de I'hydro-systérimaperméabilisation des sols.

Un bassin-versant porte la trace de toute évolutiaturelle et anthropique ayant
affecté la région. Les perturbations par lhomméietevironnement naturel ont également
un impact majeur sur le flux de matiére (déforéstatsurpaturage, cultures intensives,
urbanisation...), et les taux de dénudation peuviest étre multipliés par 2 a 10.

Les rejets du Var et des autres fleuves ont uneoritapce certaine pour le
développement du littoral de Cagnes tant sur le playsique que sur le plan socio-
économique. La basse vallée du Var est une zongucléomporte, d'une part, une forte
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pression anthropique, et, d'autre part, un syste&omplexe de nappes phréatiques
largement utilisées pour 'alimentation en eau aledmmunauté d’agglomération Nice
Céte d'Azur.

En effet, le systeme de nappes phréatiques destehallée du Var s'étend le long
de la partie ou s’exerce la plus forte pressiomrapique, avec les zones industrielles
de Carros et de Saint-Laurent-du-Var, et une od@upairbaine qui se renforce de
I'amont vers l'aval. De plus, ce méme secteur aive population a forte croissance au
cours des derniéres décennies. C'est un cas idedigdre pour comprendre les
processus relatifs & une contribution anthropigqudablement croissante le long d’'un
systeme aquifére. Fleuve domanial dans sa baske vk Var a été progressivement
endigué sur l'essentiel de son cours inférieur,odigine pour gagner des terres
agricoles, puis pour protéger des zones d’habitatbm d'activité et permettre
l'implantation d'infrastructures de transport. «rféonent exploité par les carriers, le lit
du Var a été provisoirement et partiellement sisdbipar la création de onze seuils. Un
retour progressif a un facies méditerranéen, oifoleds redeviendraient mobiles, ou les
seuils seraient pour partie supprimés ou recépésuspendu a un rétablissement d’un
minimum de transport solide pour brider la forcesére du cours d’eau. » Ministére de
I’Aménagement du Territoire et de I'Environnemeasttobre 2001.

Le comportement morphologique du fleuve dans |lsdamllée a été modifié de
facon appréciable, aussi bien par la constructiorc@urs des deux derniers siécles
d’'une plaine alluviale a l'aide de digues et casigue par des extractions démesurées
des alluvions depuis la fin de la seconde guerradiate. A I'aval de sa confluence
avec I'Estéron, le fleuve occupait auparavant i&eté du val entre les pieds des
collines, avec un lit en tresses dans lequel t#s flouvaient remodeler continuellement
la forme des bancs et des chenaux. Les travauk tfansformé en un canal de forme
transversale a peu prés trapézoidale, quasi gegtili la morphologie a été rendue
artificielle. En effet, le débouché en mer du fleuve a subi tawte série de
transformations morphologiques liées aux extrastide granulats et de matériaux
alluvionnaires, aux aménagements hydrauliques @toh§lectriques, a la construction
de I'aéroport de Nice dont I'extension s’est fastr un plateau sous-marin de faible
profondeur situé a I'Est de I'embouchure actudiufe 2).
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Figure 2. Embouchure du Var sur la carte Villaret, 1760.
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L'étude de Il'altération chimique naturelle en faontdes terrains traversés et leur
bilan permettent I'évaluation de la contributionttanpique. Les éléments d’origine
anthropiquesont progressivement enrichis vers I'aval danselasx des rivieres. Les
sources de pollution potentielle sont les suivantéss engrais et pesticides de
I'agriculture de campagne et périurbaine ; les pitsddomestiques rejetés issus de
'urbanisation sont extrémement variés ; les zoimgiistrielles de Carros et Saint-
Laurent du Var (Rapport SMEBVYV, 2003). Les dépdtes charges sédimentaires vont
ensuite transitevia Cagnes et lui donner cette richesse mais lesuragprélévements
interférent sur cette situation.

L’Evolution espace—temps de la contribution anthropique

Le lit du Var s'est transformé en un canal de fortrensversale & peu pres
trapézoidale, quasi rectiligne ; la morphologigéréndue artificielle. Pour remédier a
la baisse du lit consécutive a tous ces travausomestruction des 11 seuils a commencé
en 1971 et fut terminée en 1986, donc fort récemieesqu’on considére les échelles
de temps morphologiques. Suite a la constructich siils, le transport solide par
charriage avait initialement cessé a tous les saitilles biefs amont se sont remplis
d’alluvions fines, allant des graviers fins auxdims. Entre les seuils n° 2 et n° 10, une
végétation abondante s’est développée, a certatrits de véritables foréts au lieu du
lit naturel formé de cailloux sans végétation, ddmistes de petites dimensions pouvant
pousser par endroits sur des bancs. Lors de ladermevembre 1994, le seuil n° 2 s’est
rompu, entrainant I'évacuation des dépodts d'allnsidins et la rupture du seuil n° 3.
Les centrales hydroélectriques des seuils n° 2 etséées debout lors de cette crue, ont
été déstabilisées depuis par les érosions ; laatemu seuil n° 3 s’est effondrée dans le
lit du Var en I'an 2000. L'érosion progressive iitdupar le déficit en transport solide
par charriage a provoqué une augmentation de k& eux seuils n° 4 et 16. En résumé,
on peut affirmer que le Var est encore en pleirduton dans sa basse vallée. Il est
probable que des interventions seront nécessaaresuth proche avenir pour pallier les
effets induits par les aménagements au niveau &daalssi sur le littoral avoisinant.

Quand les roles des échanges et de la régulation s'inversent

Le territoire Cagnois a subi une mutation due aveld@ppement de sa bordure
littorale. Le Haut de Cagnes, bourg pittoresquéssiau sommet de la colline du
chéteau, quartier classé site historique en 1%t8aeone la plus vieille de Cagnes-sur-
Mer, qui comptait a la fin du recensement de 200& population globale de 48 800
habitants, en 1790 Cagnes ne compte guére quehE®Biénts et a la mort de Renoir,
en 1919, ce chef-lieu de canton a environ 3000t#watsi dont déja un millier au Cros.
L’économie se développe autour des cultures eblildsers qui ont permis l'installation
d’'une population agricole. L'intérét géomorpholagggétant assez limité, les ressources
en matériaux utiles sont faibles.

L’activité liée a la péche est a l'origine de lialiation sur cet espace littoral. Son
développement est tout aussi lié a cette actite. effet, des 1840, le Maire de
I'époque, Monsieur Giraud proposa qu'on creuse ort pestiné aux tartanes qui
venaient débarquer au Cros diverses marchandites aix populations des rivages et
de lintérieur de plus en plus peuplés, et c’ess\ViB50 que se développe ce quartier
littoral de Cagnes dénommé l&Ckos» signifiant en nom provencal « Embouchure » de
la Cagne. Cette communauté de pécheurs a beseomdaadisposer d'une flottille de
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barques, et en 1850, Cauvin, charpentier de marstalle son atelier auquel se joint un
autre charpentier d’origine génoise qui fait vemér Naples quelques membres de sa
famille, si bien que six charpentiers assurent dhbri€ation des « pointus ». Cette
communauté de pécheurs profondément croyants veolaiéglise, ils la construisirent
eux-mémes a partir de pierres qu’ils ramenerent dears bateaux depuis le Cap
d’Antibes. C’était en 1875 et elle est toujourdd&vant la mer. Elle est placée sous le
patronage de Saint Pierre. Mais son campanile {iirécroulé, lors d’'une secousse
sismique, fut remplacé en 1890 par le clocher adtire discontinuité se crée entre le
littoral a '’économie basée sur les produits de laner et l'intérieur tourné vers les
produits liés a I'agriculture induisant deux typesde sociétés

L'importante production réalisée par la péche awmshais entrainait la construction
d’'un premier atelier de salaison par la famille Alesti, activité reprise ensuite par les
familles Haniquau et Dromard. La maison Dromardugse)par la mairie récemment va
étre restaurée. A la fin du XVfikiécle, des pécheurs viennent de Menton deux'#ois
jeter leurs filets dans les eaux cagnoises. Cesid@es sont si poissonneuses qu'ils
décident de s'installer définitivement sur cettéec@lors marécageuse, vite rejoints par
des Cagnois qui abandonnent leurs activités agscdle petit village ne cesse de
prospérer grace a la péche, atteignant son apogdébait du XX siécle avec une flotte
de plus d'une centaine de « pointus ». La commuéndet pécheurs s’organise et en
1900 est créée la Prud’homie qui reégle les draitssedevoirs de chacun.

L'industrie de la péche implique la fabrication dists qui, pour leur conservation
doivent étre teints a chaud dans la « salle dudrisau» qui est adjointe aux batiments
des Prud’hommes. Entre 1920 et 1930, la péche smt @apogée avec une centaine de
barques, 200 a 300 pécheurs qui font vivre unenitlie personnes. Le port du Cros de
Cagnes est le plus grand port de péche des Alpeisiiviss. Cela impliqua la création
d’'un vrai village avec ses petites maisons typiqiegeux qui vivent de la mer, avec
leur jardinet planté d’orangers qu’'aucune routeséare de la meke poids des lieux
entre le Haut de Cagnes et le Cros s'inverse alorke Cros commence a devenir une
petite agglomération avec sa mairie annexe, sesomaide pécheurs datant de 1928,
alignées en enfilade rue des villas fleuries. Lé&shpurs possédent aussi presque tous un
petit lopin de terre, permettant de cultiver deguiées pour leurs besoins familiaux.
L'école fut construite en 1872, suivie d'un atelg salaison au passage des ateliers
(1880), d’'une boulangerie place des Dardanellesyalépicerie et d'un coiffeur.

L'importante activité de péche avait nécessitérémiion d’une petite jetée facilitant
le débarquement des pécheurs. Mais, ce n'est guigille de la deuxieme Guerre
Mondiale, en 1939 que fut construit le port-abniegpde I'embouchure d'un petit
ruisseau « le Vallon des Vaux ». Cela évitait amsi pécheurs de tirer les barques sur
la gréve, manceuvres souvent délicates par grossteimsud, et pénibles en saisons
hivernales. Ce port, hélas, connut des avatarsaliBisstabilité du rivage. Les fortes
houles du sud-est charriant les galets issus tiesas du Var amenés par les courants
ligures provoquerent I'engravement de la passes 867, une grue fut installée, qui a
coup de bennes s’efforcait de dégager la passeesboomblée par I'arrivée continue
et massive des galets. Cela obligea les péchewwt®érner & leurs dures habitudes du
tirage a terre de leurs barques chargées dedietss de sardines et d’anchois.

En 1960, la création d'un enrochement perpendiciiaila digue initiale parvint a
détourner ce flux de graviers. Depuis 1960, ddtmaelle ces travaux ont été réalisés,
la passe s’est maintenue et le port a été aindurar’activité des bateaux de péche et a
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'accueil de bateaux de plaisance pour lesquelsar®Teaux sont réservés ainsi que
I'ensemble de la flottille de péche du Cros (fig8)e

Une nouvelle interface interne au Cros va se créemvec le changement de
société résidente au CrasL’expansion urbaine du Cros de Cagnes date dedean
1960-1970 et a pour fondement I'implantation s@trdtraités recherchant la douceur
du climat, soit de populations dont I'activité esntrée sur les villes voisines, avec le
développement paralléle de commerces, restaurbhfgads. Déja en 1890, les familles
Lebasteur, Gravier, Nicolas prirent I'habitude dmiv, parfois depuis Paris, y passer
I'été, intimement mélées a cette population locdleutefois, le centre du village
conserve son entité avec ses maisons peu élevémuéms d'arbustes et de fleurs.
Mais, ce tourisme qui s'est développé a pris uraatare trés différent de celui de
Monaco, Nice et Cannes, en restant familial et enbauleversant pas les aspects
traditionnels du village. Des célébrités du mones alrts et du spectacle y séjournent ou
y vivent jusque dans les années 1960. Déplacé lpmser la place a I'actuel aéroport
de Nice, l'hippodrome ouvre en 1952 a l'ouest dw<Crvec des installations
provisoires, inauguré en 1960, il couvre 60 hestaBepuis, les infrastructures n’ont
cessé de se développer. C’est aussi un des atotasrisme littoral.

Avant 1960

Port du Cros de Cagnes

Mécanisme d'un engravement

Depuis 1960
Protection du port

Grands fonds

Figure 3. Le port du Cros avant 1960 et de nos jours.

Le développement du Cros se poursuit avec l'avéneme tourisme balnéaire.
Cette nouvelle économie va modifier le Cros de @agqui est avant tout la détente
avec la plage (3,5 km de plages de galets) et débreuses activités nautiques. En
1971, elle accéde au statut de station balnéaie dbisirs ; ce nouveau débouché
économique va étre concomitant avec les précédemtésités. Des immeubles
apparaissent comme 'Angelina qui fut bientbt syiar quelques autres. Des industries
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s’implantent comme l'actuel garage Renault qui@estruit sur un champ d’oliviers et
d'artichauts. L'économie résidentielle et touriséqdomine de plus en plus, et les
activités traditionnelles maritimes et agricoles maintiennent difficilement. Les
activités de cette zone urbaine sont aussi tourméesle commerce, l'artisanat et les
petites et moyennes entreprises : plus de 2 008peiges industrielles et commerciales
au total. Malgré les évolutions, « I'esprit villagesubsiste, I'architecture traditionnelle
demeure malgré tout. Le Cros de Cagnes a gardé&nrégal son activité maritime
traditionnelle qui s’est toutefois modifiée au dili temps. Actuellement, la péche est
pratiquée par une douzaine de barques motoriséesgtil des saisons utilisent les
engins de péche appropriés : tramaille, filet raatll palangres... Les poissons de fond
assurent I'essentiel de cette production qui s&lamnuellement a une quarantaine de
tonnes. Il s’agit de poissons de grande qualité d®rprix élevé maintient ainsi un
certain équilibre économique. Cette péche alimdese restaurants mais aussi les
poissonniers locaux qui continuent cette activiticestrale mais cette péche est
également exportée vers les poissonniers des wilhésines. En 1994, une ferme
aquacole est implantée dans les eaux du Cros dee€a@ette ferme comprend deux
parcs, I'un situé a une centaine de métres dueieddautre a prés de mille métres. Le
loup et la daurade sont les principales especegdade Le tonnage annuel produit est
d’environ 40 tonnes, en croissance progressivecrBation de cette ferme s’explique
par la volonté des pécheurs de diversifier leutgrcas de revenus et s'inscrit dans
I'évolution des techniques de péche.

Le réle d’échange de l'interface a continuéEn effet, méme s'il s’est modifié, les
fonctions d’échanges de l'interface terre-mer artiéé passant d’'un échange ou d'une
vente de produits locaux pour un marché local, &date d’'une image qui a des
retombées économiques sur toute la commune. Lfagera un rble certain par la
valorisation de la mer — péche puis tourisme baeéa par I'inversion du poids des
lieux — cOte marécageuselterres agricoles puis pdtssonneuse/exode rural, par
I’économie — revenus et pratiques meilleurs.

Le rble de régulation de l'interface est apportéanonent par les réglementations et
Iégislations portant sur deux milieux différentsn Bépit de différences, les deux
milieux sont soumis a la méme nécessité de dééimiresponsabilités des institutions et
de leurs citoyens et de réglementer l'usage privecalectif du lieu. Une nouvelle
dimension administrative est en train d’émergerr@pprendre a gérer ces nouveaux
territoires, c’'est déja en soi une reconnaissangartientiere de ces espaces littoraux.
Deux types s'en dégagent: celui lié au milieu E&sdire les caractéristiques
biologiques, chimiques ou physiques dont il a é&nahtré le caractére instable,
intemporel et différent selon I'étagement ; cel@id I'administration et au juridique qui
est par essence, fixe, opposable au tiers. L'udageespaces terrestres et des espaces
marins est tres différent : la terre est un lieucdtture et de récolte avec une notion
privative de production, la mer est un espace drulation et de cueillette avec une
ressource offerte a tous. Les implantations endesrparcs de cultures s’assimilent a
une prise de possession terrienne de la mer. Slaeadministratif, la loi « littoral » a
défini un territoire en se référant a la limite commale. Le littoral est donc défini sur
terre et en mer jusqu’aux limites communales cdedire en mer jusqu’aux eaux
territoriales (douze milles marins). Cette défmiti connait ses limites dés qu’est
introduite une autre variable comme un critére ga@igigique, géologique, économique,
touristique, biologique, culturel. En fait, le &ital doit étre considéré comme un concept
ouvert a contours variables dont le champ et feéds doivent étre définis pour chaque
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type de données, intégrant ainsi la diversité daktés et des champs disciplinaires. Par
cela, une lisibilité dynamique sera donnée au disipale gestion du littoral. Cela
permettrait une définition évolutive de linterfabtorale en fonction des usages, des
risques... La gestion intégrée des zones cotiereunsstdémarche dans ce sens.
L’interface terre-mer assure un équilibre entre desix milieux dans un espace ou
s’exercent des obligations et des régulations (notent par les brises de terre et de
mer). Le contact entre deux milieux peut étre dpgméé comme une discontinuité mais
également comme une transition traduisant la comghéarité par I'hétérogénéité de
I'espace jouant alors totalement le rble d’inteeféerre-mer.

Les processeurs des modalités de fonctionnement de I'interface

Pour I'espace pris en exemple, l'interface a dedatigs de fonctionnement
nombreuses. Les composantes techniques sont twhard’ héritées de son passé par sa
position de bourg frontiére située a proximité e Var, frontiere naturelle avec un
pont comme point de passage obligé et un posteodang a Cagnes-sur-Mer et
aujourd’hui avec la proche banlieue de I'aérop@tNice et les flux induits par cette
proximité. L'interface est valorisée par les ad¢ésiet fonctions comme la péche qui
donne lieu & des échanges entre la ville de CagfrlesCros, mais aussi entre la Brague
et le Var puis a des activités commerciales etedéces. Le tourisme est une des autres
composantes socio-économiques qui génére égalamentoncentration spatiale des
flux. Les pouvoirs politiques ont créé un cadreamigationnel au systeme interfacé :
tout d’abord, la Communauté d'agglomération de N@@&e d’Azur (CANCA) et
aujourd’hui, la Communauté urbaine Nice Cote-d’Af@QUNCA). A une échelle plus
petite, I'interface terre-mer s’est dotée de nouxeenrichissements ; cela a débuté par
la création d’'une mairie annexe au Cros dés 1928 perniérement aboutir a une
requalification de son littoral et les nombreux aagements qui ont débuté en 2003
pour s’achever en 2007. Les échanges entre difEsgropulations comme les échanges
avec les Liguriens, avec les Mentonnais, ont dame2dimension également culturelle
a cette interface. De plus, les types de pécheuantl les bateaux ont également di
s’adapter et notamment pour le site : fonds plasspdes pointus pour pouvoir étre tirés
sur la greve. Donc des échanges culturels multiplastent depuis longtemps et
aujourd’hui, le tourisme et les bateaux de plaisgrerpétuent ce fait.

Les processeurs de l'interface sont au nombre dérequl'attracteur, le sélecteur,
'adaptateur et le commutateur.

Dans notre étude, I'attracteur se retrouve a plusieeprises. D'une part, il capte
une partie des flux entrants grace au port (pé€chelasance), aux migrations
engendrées par l'activité halieutique, par la red@emarine apportée par le Var et le
courant ligure. D’autre part, cette interface espbint de passage obligé entre les flux
générés par I'aéroport et tout I'ouest du départéme

Le sélecteur a pour vocation de filtrer les flurs entrants devant prédominer les
sortants. Le systéeme de quotas imposé aux prispsidsons le montre pertinemment.
Il en est de méme pour la restructuration de Itfiatee terre-mer. L'étage infralittoral,
délimité entre 0 et 30 metres de profondeur, cpoed a la zone la plus riche en flore
et en faune marine, tout en étant la plus fragde @nstamment agressée par les
activités humaines, I'équilibre écologique de cettme trés restreinte est fortement
menacé. Evaluer la perturbation écologique proveqa des modifications du milieu
naturel, examiner les causes et les conséquensesrdmagements littoraux, décrire les
actions de sauvegarde de I'étage infralittoraln afle répertorier les mesures de
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protection envisageables est également une madiestimer les flux du capital
exploité et aménagé.

Le processeur adaptateur quant a lui, modifie laureades flux a partir de
traitements spécifiques, les ports en sont un desngles avec la transformation
nécessaire pour le passage d’'un systeme intedaeérher.

L’'adaptation des espéces de poissons prélevés lamu mmarin : sardines, anchois,
poissons bleus, puis poissons de fonds en fondiiomarché et de I'aspect pécuniaire
de la vente de ces produits. La nature du flux sdifie aussi avec le passage a la petite
plaisance aujourd’hui et & la mise a dispositiotadeale de mise a I'eau.

Le commutateur s'intéresse aux flux sortants cedire aux flux touristiques, aux
revenus des activités économiques ainsi produits, distribution des produits mais
aussi l'interface terre-mer car I'attraction ddfoliaux génére nécessairement des flux
de personnes aux diverses échelles spatiales.

Tous ces processeurs agissent sur les échangeaequem exemple le Cros et son port
qui génerent un réseau terrestre accentué towinfe du littoral délaissant les espaces
ruraux et permettant I'explosion urbaine de popitcés le long des grands axes de
communication et accentuant la littoralisation. goet a créé un systeme de peuplement
avec son organisation sociale qui lui est spéafigune organisation spatiale propre liée a
I'activité de base qui a provoqué le peuplementeteespace. Il y a donc bien dans ce cas
précis une recomposition spatiale et fonctionnlla fois entre l'interface et le centre
ancien, et entre l'interface et le monde marimteiface terre-mer agit sur les échanges et
les flux et de cette maniére valorise des difféesrspciales et spatiales.

Dans cet espace, le contact entre des milieux reiffé terre-mer montre bien
l'imbrication et I'implication des milieux. En effeles actions menées sur I'espace
terrestre influent sur I'espace marin et par vagecdnséquence sur I'espace littoral.
Mais, des discontinuités sont mises en évidenas :les littoral terrestre, elles sont
horizontales, de type surfacique mais la notiowetéicalité coexiste également par les
risques induits de certaines actions ou aménagemees usages liés a la mer d’'un
c6té, a la terre de l'autre s’effacent pour laisggparaitre des limites plus floues, mais
aussi une méconnaissance et des risques plus gcand'interface se base toujours sur
les mémes variables physiques. En effet, la cutteria cote tend a disparaitre sous des
références terriennes, avec des usages terriensulssance de linterface ne repose
plus sur une culture née de la connaissance di#damais sur une autre culture, celle de
la population issue des villes de l'intérieur.iste un risque encore mal appréhendé lié
au passage de la réglementation terrestre surrf@ide maritime. Les interrelations
spatiales entre les lieux différents mais de méimean d'organisation attestent de
I'horizontalité de l'interface. Les réseaux terrestet maritimes jouent aussi un role
important dans cette verticalité comme par exenlipkroport international de Nice
(voyageurs et fret), situé a seulement quelquergu@ometres, qui relie l'interface au
« systéeme monde » et le port de plaisance qui leligseau local de l'interface aux
océans de toute la planéte, ces deux types daurpsaaant étre mis en relation.

Les néo-systémes

La nouvelle dimension de linterface terre-mer d¢ibms les néo-systemes. De
nouvelles régles d’organisation sont apparues gimside nouvelles réglementations. La
loi « littoral » et ses amendements, la gestioBgidte des zones cétieres en sont des
exemples. De méme, le fait que la communauté ddaggéylation de Nice Céte d'Azur soit
devenue au ler janvier 2009 la communauté urbaibie @Azur va modifier le
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fonctionnement des villes concernées, mais l'iatflittorale ne pourra que profiter de
ce changement de hiérarchie. En effet, le glisserdenl’occupation humaine vers
l'interface va se faire au détriment des espacéiéurs et la concentration de la
population va s’effectuer au niveau de l'interfage va se développer et s'accroitre par
les flux migratoires déclenchés par des mécanismatples. Le processus d'urbanisa-
tion va également cristalliser les fonctions et ades déplacements notamment
automobiles d’ol une structuration urbaine le ldfaxes de communication. Quatrieme
ville des Alpes-Maritimes, intégrée dans la comnubdal’agglomération de Nice Coéte
d’Azur, Cagnes-sur-Mer est idéalement située atreefun réseau de voies de transports
et de communications : atout économique esserntigéaeloppement des entreprises. Ces
réseaux sont tous orientés ouest-est, c’'est-aglireant I'arc méditerranéen reliant
'Espagne a l'ltalie.

La dynamique de l'interface est liée a la dynamidueontact terre-mer. Elle posséde
une dimension multifonctionnelle. Cette approchstiffie les multiples pressions et
usages : tourisme, péche, aménagements, rejetse. éwhlue donc aussi par les
aménagements et leurs actions induites. Le Cro€atmes a entrepris, en 2003, un
réaménagement global de son bord de mer qui n&essirequalification d’'une route
nationale en route communale afin d’'effectuer uérmagement a la fois d’embellisse-
ment, de meilleure gestion des flux, et de la rais&aleur d'une balnéarisation existante
mais peu valorisée. Ces travaux ont renforcé lzodtinuité entre le Cros et le reste de la
commune. Les acces ont été facilités, les impastsauers pris en considération et gérés.
Cela a engendré bien évidemment des retombéesssaspects éco-systémiques, socio-
économiques, juridiques et politiques. La régutase fait alors en fonction des échelles
de gestion du littoral.

L'interface terre-mer posséde son propre fonctiomerd dans un systéme complexifié
par les systémes terre et mer. Les écosystémesscébint des entités propres qui relévent
de la terre et de la mer. Les probléemes de restatitin des rivages sont moins connus
gue ceux posés par les pollutions chimiques oléhanhes. Or, les risques de pollution
dus aux restructurations distinguent trois typesnd#nagement :

— les remblais qui sont en grande partie respoesatd la disparition des herbiers ;

— les barrages de zones d’échange responsablesdasement du littoral ;

— les cloisonnements (plages, ports de plaisande ebmmerce) modifiant I'équilibre
microbiologique des eaux cbtiéres en les transfotrea réceptacles spontanés de la
matiere organique endogéne ou exogene (apportssilive

En effet, les territoires évoluent de maniére tergly mais que devient l'interface ?
Elle a deux possibilités : d’'une part, elle cont@u maintien des différences et de la
discontinuité, soit, elle accroit ces différendeémterface met en relation des lieux, mais
en extériorise d'autres. Elle crée ainsi de noesaliscontinuités.

Il s’effectue donc un renversement au profit detéiface sans fusion, ni intégration.
La rupture est inverse car le développement deetface terre-mer se fait au détriment
de I'intérieur qui lui-méme se développe parce paeexemple, les prix des logements
sont inférieurs par rapport a ceux pratiqués daspace de l'interface.

Conclusion

L'étude de linterface terre-mer est un enjeu égmue important car c'est un
outil pour I'analyse de la mutation actuelle quéfiéctue sur cette interface. Elle vise a
une compréhension systémique de linterface aves idéerdépendances et des
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interactions entre activités et milieux. Dans unnterte de concertation et de
gouvernance, I'enjeu de l'interface terre-mer ppatr la premiére fois, avoir un réle actif
a jouer auprés des acteurs politiques dans le alia littoralisation. Le devenir des
interfaces littorales dans un contexte de résame&chelle territoriale sans cesse élargie
ne peut que promouvoir de telles études sur cemcespla présence humaine sur un
territoire se traduit inévitablement par le dévelament de zones artificielles : habitat,
infrastructures de transport, implantations indel#s... Mais I'espace est une ressource
limitée, un support des écosystémes, il a un @ogique important. Par conséquent, la
gestion et 'aménagement du littoral sont essengielir I'équilibre des milieux naturels et
humains, méme si les conflits d’'usage y sont nombet iront en s’amplifiant.
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Les plles d’eéchanges, des interfaces au service
de l'intermodalité

LAURENT CHAPELON

Le développement de l'intermodalité est un enjejearades politiques de transport.
Elle constitue une des réponses possibles a laiseadies déplacements routiers et s’est
invitte au cceur du débat politique a tous les éokelerritoriaux. Les présidents
d’'autorités organisatrices de transport (AOT) pesrinprogressivement conscience de
l'intérét du renforcement de l'intermodalité pountribuer a résoudre les problemes de
congestion routiere et de pollution atmosphériduwecongestion du centre des grandes
agglomérations urbaines favorise le développemesnicHaines intermodales de transport
et contribue a accroitre le role des axes lourdsagisports en commun en complément de
la voiture. Le développement des pratiques multatesiet multiscalaires de déplacement
impose de repenser 'articulation entre les modefficacité du report modal de la route
vers les transports collectifs (TC) dépend aussiadeapacité de l'offre a répondre
correctement a ces nouvelles pratiques. Cela ioplig rapprochement physique des
modes en un méme lieu, mais également la coordindts services qui ne peut se faire
sans une coopération étroite entre les acteursenoés; autorités organisatrices et
entreprises de transport. La conception des serdici étre orientée par la recherche de
gains d'accessibilité, et en particulier, par lt@issement des performances des chaines
de transports collectifs. On touche ici a la protdéque de la valorisation des interfaces
entre systemes spatiaux de niveaux d’organisaiffévehts.

L'intermodalité est au centre d'une nouvelle gépbra des transports, non plus
sectorielle, mais globale, associant et combinaiat,les interfaces, I'ensemble des
modes et I'ensemble des échelles spatiales et teffg® dans un systéme unique
intégré (Chapelon, 2006). Ce chapitre participeearenouvellement de I'approche
géographique des transports en lien avec 'aménagedu territoire.

L’intermodalité est un service rendu aux individogbiles. Ce service consiste en la
possibilité de combiner aisément plusieurs modes trdasport au cours d'un
déplacement. Il implique, pour étre assuré, langdtion ou la création d'interfaces
spécifiques généralement localisées autour de namidisansports collectifs. Il s’agit
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bien de dépasser les logiques d'organisation selitsr et de promouvoir la
complémentarité entre modes pour rendre plus pedotes les chaines de transport.

Dans ce contexte, les gares ferroviaires ont é&nées a évoluer. De simples haltes
ou lieux de correspondance au sein du systemevi@ng beaucoup sont devenues des
pbles intermodaux majeurs. Nous montrerons darchapitre, a travers I'exemple de la
gare de Nimes, comment une approche par la nofiaterace permet de mieux
comprendre le fonctionnement de ces objets géompagsh particuliers et leurs consé-
guences spatiales.

Intermodalité et interfacage des systemes spatiaux

Le développement de [lintermodalité s'inscrit damm contexte politique
particulierement favorable a tous les échelonssit#aiels, a commencer par I'échelon
européen qui oriente pour partie les politiquesionates et régionales. Outre
'ouverture des marchés de transport a la concoerehUnion européenne souhaite
développer une approche intégrée de I'ensembleeckews du transport. Pour ce faire,
elle cherche a promouvoir I'intermodalité.

Celle-ci est également au cceur des politiques métgs de transport. En France, les
récents transferts de compétences en matiére dsptd ferroviaire régional de
voyageurs ont replacé la notion de service au eatds préoccupations des acteurs
concernés. Depuis le*ljanvier 2002, I'organisation et le financement desvices
ferroviaires régionaux relévent de la compétence Riggions. Celles-ci ont désormais
le pouvoir de décider de la qualité de l'offre offeaux usagers (matériel roulant,
tarifications, fréquences, horaires...). Elles disppske moyens supplémentaires pour
promouvoir l'utilisation du rail dans le cadre desaines intermodales de transport et
donc pour mettre en ceuvre les conditions d’un tepodal de la voiture vers le train.

L’intermodalité ne doit pas étre considérée commesiumple effet de mode. Sa
[égitimité tient essentiellement aux probléemes mmnementaux posés par la route et a
I'évolution des pratiques de déplacement. Ellesglit dans la perspective d’améliorer
I'efficacité du systeme de transport dans son ebkenfinsi, son développement ne
devrait pas étre altéré dans les prochaines années.

L'intermodalité peut étre définie comme « un priecd’organisation et d'articulation
de I'offre de transport, visant a coordonner plusiesystémes modaux par une gestion et
un aménagement spécifiques des interfaces entiéftaents réseaux » (Goulet-Bernard,
Golias, 1999). Trois éléments fondent I'existeneel'thtermodalité et expliquent son
fonctionnement (Bozzani, 2005). Le premier concdtagganisation intermodale qui
correspond & un systéeme de relations entre aateng pour améliorer les transferts
modaux. On distingue les organisations intermodalgégrées autour d'un pole
d’échanges qui proposent de véritables servicesniadaux (tarification et réservation
communes, gestion intégrée des bagages...) et lapisagons intermodales juxtaposées
pour lesquelles le changement de mode n’est péitéfalce deuxiéme élément est le pole
d’échanges proprement dit. Il est complet lorsqauecdntinuité du déplacement des
usagers est optimisée (horaires coordonnés, signedét informations communes, billet-
tique intégrée...). Le dernier élément a trait auages. On distingue les usages organisés
qui utilisent a plein les prestations intermodales, usages spontanés qui créent de
l'interface en dehors de toute organisation eul#syes volontaires qui s'inscrivent entre
les deux précédents en laissant le choix aux usabyatiliser les prestations de services
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délivrées par les opérateurs. Ces trois composaatesjuelles s’ajoutent les réseaux
d'infrastructures interfacés, constituent un vétaasystéme intermodal (Bozzani, 2005).

Tout déplacement implique un changement de nivgalifxganisation pouvant aller
du domicile au monde entier. Selon les cas, cegemant est plus ou moins aisé. Il peut
étre impossible et compromettre la réalisation éplatement ou entrainer un arbitrage en
faveur d’'un autre mode. Les difficultés de circolatet de stationnement dans le centre
des grandes agglomérations incitent les automtaslia utiliser, lorsqu’ils existent, les
parcs relais situés en périphérie et a emprungeird@sports collectifs. Inversement, des
problémes de correspondance au sein d’'un méme cotidetif, ou entre modes collectifs
potentiellement complémentaires, peuvent favotiseage de I'automobile, plus souple
d'un point de vue fonctionnel. Mais, a un certaiwveau de finesse d'analyse, les
déplacements en automobile ne peuvent plus étresidésés indépendamment des
parcours terminaux. Dans les parties denses etatemtdes agglomérations, le temps
nécessaire pour trouver une place de stationneshesat rendre a pied a destination peut
étre au moins aussi important que le temps dd rgjméme.

Les évolutions conjointes des pratiques de déplanert de I'offre de transport ont
rendu l'intermodalité incontournable. Elle est ajoar considérée par de nombreux
aménageurs comme un des principaux moyens poudiena probléme de saturation
des infrastructures routiéres dans les grands iceudle communication. L'intégration
des différents niveaux d’organisation dans unermehadmplete de déplacement est ainsi
un enjeu majeur des politiques de transport aesieltlle est au coeur de la réduction
des inégalités d'accés en permettant aux terrgaiiés en marge des grands réseaux
de s’y connecter efficacement. Elle permet égaléndiatténuer les effets des
discontinuités spatiales propres aux organisatiétisulaires en créant de la continuité
(Gay, 2004). C'est en quelque sorte le moyen daldi « I'espace nodal », celui des
grandes agglomérations bénéficiant de relationfopeantes, et « I'espace banal »,
souvent défavorisé, qui souffre, comparativemenm déficit d’accessibilité (Plassard,
1991). Cette question est particulierement prégnpatr les transports collectifs.

L'intégration des niveaux d’organisation passe lparapprochement physique des
modes de transport en des lieux d'interface sppm@g (Varlet, 1992a et b, 2000). En
France, depuis une vingtaine d'années, de nombeffarks ont été faits dans ce sens
avec la construction de gares TGV dans les aémpertaris Charles-de-Gaulle et de
Lyon Saint-Exupéry, de pbles multimodaux de transpoollectifs a proximité des
gares ferroviaires ou de parcs relais a la pénphias grandes agglomérations afin de
limiter le nombre d’automobiles dans les secteerssds et centraux. Nous montrerons
par la suite que le rapprochement physique des snestaune condition nécessaire mais
qui est loin d'étre suffisante.

Au-dela de l'intérét suscité par les structurespedtiques intermodales, c'est la
question plus large de l'interfacage de systémasisgx relevant d’échelles différentes
qui est posée ici. L'interface, qui s'inscrit sureudiscontinuité réticulaire, met I'accent sur
les possibilités de contact, d’échange, sur la é&mgntarité des services de transport. En
agissant sur les flux et leur organisation ellestiire un systéme spécifique dont le
fonctionnement se répercute sur I'organisatioe®tlynamiques des espaces interfacés.

L'interface a pour rble principal d'assurer I'éciganet la régulation. C'est la
valorisation par les acteurs spatiaux de la copogsede modes de transport
complémentaires qui crée l'interface. En d’autersnes, c'est la présence de disconti-
nuités et leur appropriation par les acteurs poi@s, sociaux et économiques qui
favorisent le développement de ce type d'interfaces
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Dans la plupart des cas, les interfaces obligerd deteurs qui auparavant
travaillaient de maniére séparée, a collaborer etuéualiser leurs moyens et leurs
compétences. Ces nouvelles configurations d'acteeusent ainsi étre a l'origine de
nouveaux processus de décision, de nouvelles fordeesgouvernance (Groupe
interfaces, 2008). C'est le cas dans le cadre ditgpes intermodales de transport ou
les autorités organisatrices et les entreprisesadsport sont amenées a collaborer entre
elles pour articuler leurs offres sectorielles.

Le concept d'interface a pris une dimension noevelec le développement des
structures et organisations réticulaires. La peréorce d'un réseau dépend aussi de sa
capacité a s'interfacer avec d'autres réseaux camgitaires donnant accés a d'autres
niveaux d’organisation. Ainsi, les pdles d'échanggermodaux de voyageurs peuvent
étre considérés et étudiés comme des interfaces ariére. Leur existence est liée a la
possibilité ou a la nécessité de changer de modimmigport pour accomplir une partie du
déplacement. L'interface s'inscrit sur une disaaunté réticulaire, souhaitée ou imposée.

Il peut s'agir des interfaces entre réseaux desprants collectifs complémentaires
(bus-TER, TER-TGV, TGV-avion...) ou de parcs relaigpiantés en périphérie des
grandes agglomérations pour inciter les automaebdisa utiliser les transports en
commun sur la partie urbaine de leur trajet. Sotjderchangement de mode se produit
lorsqu’il y a changement d’échelle spatiale et terefpe puisque chaque mode, selon sa
fonction et sa vitesse, opére & un niveau d’orgdinis préférentiel (local, régional,
national ou international). Une approche uniguememdale ne permet pas de
comprendre correctement I'organisation des fluxestpratiques de déplacement. La
focale doit étre placée sur l'interface entre lemles et, par la méme, entre systemes
spatiaux différents.

Les conséquences du fonctionnement de l'interfacdes systemes interfacés se
déclinent en termes de désenclavement, de cohé&siomle, d’'accés aux niveaux
supérieurs ou inférieurs de la hiérarchie urbaileerenforcement des échanges et des
coopérations économiques, etc. Par exemple, des wilal desservies par un mode de
transport donné peuvent trouver dans l'intermoéalit moyen de compenser ce déficit.
L'approche par les interfaces permet d’appréherntiiéremment les structures et
dynamiques spatiales.

La gare, pble d’échanges et interface a part entiere

Caractérisation de I'interface

Le choix des gares ferroviaires comme lieu d'irgeaige n'est pas neutre. |l s’agit
de tirer parti de la présence d’'un axe lourd desrart en commun et ainsi de limiter
les investissements. Ce sont souvent les gares,offigint les services les plus
performants (diversité des destinations, fréquedtesces, amplitudes larges, qualité
d’'accueil...), qui ont été amenées a évoluer en patesmodaux. Ce fut le cas de la
gare de Nimes située au centre d’'une étoile faan@va cinq branches vers Montpellier,
Lyon, Avignon, Alés et Le Grau-du-Roi. Comme togte de correspondance, la gare
de Nimes s'inscrit sur une discontinuité de nawrdteculaire, intrinséque au systéeme
ferroviaire. Par sa présence et son fonctionneelEnaissure la commutation des lignes,
permet le transbordement des passagers et gdeantntinuité des circulations sur le
réseau. Par son role d'interface elle supplée datssence de liaison directe entre tous
les nceuds du réseau.
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Le préalable au développement des pratiques intlales de déplacement est le
rapprochement physique des modes, lequel facilitpag la méme, suscite le transfert.
La présence en un méme lieu des autobus, autddaRs,trains grandes lignes et TGV
permet d'articuler des territoires relevant d'étdelariées : locale (Nimes métropole),
départementale (Gard), régionale (Languedoc-Rdaskilnationale et internationale.
Cet interfacage multiscalaire des modes colleetifdes territoires qu’ils desservent est
indispensable pour leur permettre de concurrentartomobile la ou ils sont
coprésents. En effet, une organisation durabletdesports ne peut aujourd’hui se
concevoir que dans une logique multimodale, conmtifealocal aux autres échelles de
déplacement. L'interfacage se matérialise ici peg cheminements pédestres de courte
portée entre les modes et par une organisationseiegces, encore insatisfaisante a
Nimes, visant a limiter les temps d’attente et ifiemies titres de transport.

Ce type d'interface s’est mis en place dans unextatde montée en puissance des
préoccupations environnementales. L'intermodal&é apparue comme une solution
privilégiée a la saturation croissante des inftastires routieéres aux heures de pointes,
a la dégradation progressive de la qualité de d¢niville et a I'incapacité des transports
collectifs a assurer correctement les déplacentegntsir tri-modaux, notamment dans
le cadre du pré et post-acheminement des trafiosviaires grandes lignes. La création
des péles intermodaux a donc pour principale fidatie modifier les termes de la
concurrence modale au profit des transports cdect

L'intérét des pbles intermodaux articulés aux géea®viaires peut étre analysé :

— du point de vue de la collectivité qui souhaitepmser des services de qualité a
moindre co(t ; I'interfagage consistant a valorissrinfrastructures existantes ;

— du point de vue des opérateurs de transport quclbst a accroitre la rentabilité de
leurs activités ; chaque mode collectif interfalidentant les autres en passagers ;

— du point de vue des usagers qui trouvent dangittimvdalité une alternative efficace
a l'automobile ; les facilités d’'interconnexion peses renforcant la performance de
I'ensemble du systéme de transport collectif.

Mais, au-dela, de I'amélioration de I'offre globade transport, c'est la mise en
relation de territoires jusqu’alors discontinus ogst désormais permise. Car la
discontinuité réticulaire se double d’'une discamitid territoriale qui peut prendre deux
formes. Soit I'offre de transport collectif ne petpas de relier physiguement deux
territoires, soit les conditions de déplacement $elfes que la demande ne peut étre
satisfaite dans des conditions satisfaisantes lgguusagers. En facilitant I'articulation
entre les modes collectifs, le pole intermodal tboe a rendre possible ce qui ne I'était
pas et a améliorer ce qui I'était déja.

La mise en relation de territoires se rapportaesiniveaux d’organisation différents
fait de ce type de pbles intermodaux des interfapes nous avons qualifiées de
« verticales » (Groupe interfaces, 2008). Il s’@gitde connecter en transports collectifs
des systémes spatiaux relevant d'échelles géograghidiversifiées mais fortement
imbriquées. Il s’agit également d’approcher suplus grand nombre de couples origine-
destination ce que I'automobile est aujourd’huiadde d’offrir de maniére généralisée : la
continuité spatiale du service. C'est une condiitlispensable au report modal.

Quelles modalités de fonctionnement ?

Le fonctionnement des podles intermodaux reposegsatre fonctions d'inégale
importance : I'attraction, la sélection, l'adapdati et la commutation des flux de
personnes.
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L'attraction

La fonction d’attraction est liée a la possibilitiéerte en ce lieu d'atteindre d’autres
systémes spatiaux de maniere efficace ou tout dasme maniére plus efficace que
par d’autres moyens. Les pbles d'échanges ontréts qour permettre aux usagers
d’'accéder a un service offert par la combinaisorédeaux. Ce sont donc les niveaux de
services délivrés par le pble d’échange et, plobalement, la performance de I'offre

de transport qui déterminent I'intensité de I'attian.

La sélection

La fonction de sélection jouée par ces pbles imeanx est liée :
— au co(t du déplacement qui limite le nombre d'sdifeurs potentiels du service ;
— ala capacité de I'offre a certaines heures. Lardgicapacité est atteinte, I'accés au
service n'est plus possible. Dans la pratique oelaoncerne que peu de cas dans la
mesure ou l'offre est généralement proportionnéla demande. Les problemes de
capacité se rencontrent en particulier dans qusl@@/, complets avant leur départ ;
— a linadéquation entre I'offre intermodale et lardade obligeant dans certains cas
les usagers a renoncer a leur déplacement ouifideed Cette inadéquation peut étre
due & une mauvaise coordination des horaires ffésetits modes interfacés, toutes les
interconnexions n’étant pas possibles a n'imporel gnoment. L'organisation des
services joue en quelque sorte le r6le de séleatesein méme de l'interface.

L’'adaptation

L'adaptation est une fonction essentielle de ceetinterfaces qui agit directement
sur les flux pour en changer les caractéristigegs! y a deux maniéres d’envisager les
choses. Soit on place la focale sur I'individu etoonsidére que la nature des flux n’est
pas madifiée par l'interface (absence de foncti@maaptation). Soit on s’intéresse aux
motifs des déplacements et dans ce cas, l'org@msdes services, en privilégiant,
volontairement ou non, tel ou tel type de déplacemiafluence la nature méme des
flux (voyages d’affaires, de loisirs...).

La commutation

La fonction de commutation est ici essentielle.rgamisation des services et les
possibilités de transbordement qu’elle offre faémilt I'interconnexion des lignes d'un
méme réseau ou de réseaux différents. Le commutastue processeur principal du
pble d’échanges. C'est lui qui va assurer le temsfi’'un mode a l'autre et ainsi
accroitre la connectivité du systéme de transpansdson ensemble. Un systéme de
transport performant se doit de veiller a asswarontinuité du transfert en limitant le
nombre de ruptures de charges ou en réduisantdéats.

La commutation contribue ainsi directement au dip@ément des pratiques
intermodales de déplacement et supplée la faibleamivité des réseaux de transport.
Fonction premiére des organisations réticulaires;dmmutation voit son importance
croitre dans le cadre des péles intermodaux.

Se pose ici la question de la nécessité pour ks gfares intermodaux de disposer
d'un parking automobile. La réponse est directentiéet a la place que les pouvoirs
publics souhaitent accorder a I'automobile danwée et post-acheminement des trafics
ferroviaires. Concurrente des transports colledtiterurbains, il semble cependant
difficile de s’en passer car toutes les communesaom pas desservies dans de bonnes
conditions par les modes collectifs. Pour de nomrbrgabitants, I'automobile est la
seule garantie de disposer a toute heure d’'un @&meéédiat vers et depuis la gare.
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Les 10 composantes principales des « pbles gardatermodaux

Pour étre pleinement efficaces, les pbles gares intermodauaiategvcombiner dix éléments
techniques et organisationnels complémentaires :
1. Un rapprochement physique des modes (TGV, Corail, Téoz, dBcars, autobus, vélo
voire automobile) en un méme lieu pour faciliter les transfedegiges et la mise en place de
transports dits hectométriques (escalators, tapis roulants...).
2. Une organisation coordonnée des horaires des modes collectifschacihhede maniéere
systématique la complémentarité et la minimisation des tedipente (fréquences,
positionnement horaire, amplitude).
3. Des plateformes multimodales d’'information et de réservatiorinpernet ou téléphong
gérées par des centrales de mobilité.

4. Une signalétigue commune a I'ensemble des modes interconnectés.

5. Des panneaux d’'affichage électroniques communs ou contigus prézssaéparts, arrivée
et retards éventuels.

6. Des conditions d’attente améliorées et accessibles etousagers des modes collectifs.
7. Une billettique commune reposant sur un titre de transponniotid unique.

8. Une prise en charge et une gestion multimodale des bagagespasagers du TGV
destination d'un aéroport international (Roissy Charles-de-SatllLyon Saint-Exupéry e
France).

9. Un service de location, d’entretien et de gardiennage des vél

10. Un parc de stationnement automobile & proximité.

(4

S5

L'exemple nimois

Bien que rassemblant plusieurs des éléments pnéiséde pole gare nimois n’est
pas complet. Les autorités organisatrices de toahsp sont accordées pour regrouper
sur un méme site, la gare ferroviaire, la gare i@oait parvis Sud (liaisons
départementales et internationales par autocars) station de bus Feuchéres parvis
Nord. On dénombre dans un rayon de 5 minutes a: pied
— en gare ferroviaire, 3 lignes TGV, 4 lignes Coril 4 lignes TER auxquelles
s’ajoutera la ligne Nimes-Pont Saint Esprit suiva droite du Rhéne ;

— en gare routiere, 12 lignes de bus périurbainesettesnt les communes de

I'agglomération et exploitées par les transportce@mmun de Nimes (réseau Tango),
14 lignes d’autocars gérées par le conseil géniér&gard (réseau Edgard) et plusieurs
liaisons internationales par autocar ;

— ala station Feuchéres, 11 lignes de bus urbammis3ddesservent également la gare
routiére.

S’ajoute a ces éléments un parking automobile dk [@aces situé sous la gare
ferroviaire et connecté au hall de la gare parresag.

Les guichets d’'information et de vente de la gargiére sont installés dans la gare
ferroviaire ce qui accroit leur visibilité. Parlailrs, une signalétique commune aux
gares ferroviaire et routiére a été mise en plaaseanneau d'affichage des départs
d'autocars départementaux a été installé dans le deala gare. Ces outils de
communication mériteraient d'étre renforcés et d@tisnaux transports en commun de
Nimes (TCN) dans le cadre de la seconde phaseadautt de rénovation de la gare,
commencée en décembre 2009.

En ce qui concerne la billettique, un systeme diwmeonent intermodal appelé
KARTATOO a été inauguré en 2009. |l s'adresse asagars réguliers des différents
réseaux de transports collectifs. Il est commun 8ER du Languedoc-Roussillon et
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aux transports urbains (bus et tramway) de MongrglNimes, Alés, Mende, Séte,
Agde, Béziers, Narbonne, Perpignan et Carcassdhs@git d'un abonnement zonal,
valable un mois ou un an, qui permet d'utiliserfaigon illimitée les lignes TER et les
transports urbains des zones d'origine et/ou deirdéi®n des déplacements. |l
contribue ainsi a réduire les rugosités entre leslan. L'offre se décline en deux
versions, une pour le grand public et l'autre plasr étudiants et les scolaires. Selon
I'origine et la destination des déplacements KARTXI donne accés a un ou deux
réseaux urbains en complément du TER. Le prix almohnement est déterminé par le
nombre de zones traversées. L'intérét pour l'usagea la fois pratique, en raison de la
portée multi-réseaux de I'abonnement, et financarle colt global de KARTATOO
pour l'usager est inférieur a la somme des coltvituels des abonnements modaux.
De plus, l'usager bénéficie de 50 % de réductianses autres déplacements TER en
Languedoc-Roussillon.

Les espaces d'attente de la gare ferroviaire sm@saibles a tous les voyageurs quel
gue soit le mode de transport utilisé (train, aataz autobus).

D’autres actions bien que spécifiquement modales mermis de renforcer
l'intermodalité :

— En septembre 2009, le département du Gard a miplate sur son réseau

interurbain d’autocars un titre de transport uniquel,50 euro quelle que soit la

destination (1,30 euro pour l'achat de 10 tickefs)cela s'ajoute des abonnements
mensuels ou annuels fonction des différents typesaders (étudiants, salariés, grand
public...) et la gratuité du service pour les élevepdmaire et du secondaire habitant a
plus de 3 km de leur établissement. Cela contrimgiscutablement a accroitre

I'attractivité de ce mode de transport et plus gletnent de I'offre intermodale.

— La mise en service programmée d’'un futur transpertommun en site propre sous
la forme d’'un bus & haut niveau de service, doetaun moins des lignes desservira la
gare, permettra d'accroitre les fréquences et déreeplus performante la desserte de
I'espace urbain.

Outre I'absence de centrale de mobilité et de serde location de vélos, le
principal point noir du p6le nimois reste la mageaintégration des horaires. Chaque
mode posséde ses propres logiques d’exploitation cgnduisent a une faible
complémentarité des services (Chapelon, JouvaudhoRa 2006). Les transports
nationaux et internationaux présentent une amgitdds services bien supérieure a
celle des TER, autocars et autobus congus prirsipait pour répondre a des besoins
de déplacement de type domicile/travail ou domfgtledes. Il n'existe pas de services
TER ou autocars spécifiguement dédiés au pré etgobeminement des trafics TGV
ou grandes lignes. De méme, les transports en cormimois ne calent pas leurs
services sur ceux de la SNCF ou du départemena &gllique que de nombreux
usagers de la gare centrale s’y rendent en vo#&tirque le partage modal lui soit
aujourd’hui trés favorable.

L'idée selon laquelle la fréquence des modes egbuale maniére suffisante pour
satisfaire les besoins est erronée dans une logiggencurrence avec I'automobile.

L’'adoption d’'un principe simple selon lequel la {g& du déplacement déterminerait
la hiérarchie des modes et, par la méme, qui @dér ses horaires sur qui, devrait étre
envisagée. Les modes a faible rayon d’action demtaassurer de la maniére la plus
efficace possible le pré et post-acheminement dedem opérant a de plus vastes
échelles.
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Cela implique d'inscrire l'intermodalité comme uninzipe majeur d'organisation
des services en complément des principes modaux.deta il convient d'identifier les
services spécifiguement dédiés a l'intermodalie,cdractériser leur adaptabilité aux
autres besoins de déplacement et d'évaluer le Gugse@ntuel qu’ils occasionneraient
pour la collectivité. Il est également nécessagalisposer de réserves de capacité sur
les réseaux concernés notamment sur le réseauckergfi n'est pas toujours le cas
actuellement entre Nimes et Montpellier. Ce tragffibctué, il conviendrait de réaliser
une campagne de communication afin d'informer Eegers de la mise en place de ces
services intégrés.

La mise en place d'un interfacage fonctionnel canpinplique, en outre, une
coopération accrue entre exploitants et autoritgarosatrices de transport, a savoir :

— la SNCF, exploitant des grandes lignes ferroviaif€sV, Corail et Téoz ;

- la Région Languedoc-Roussillon, autorité organisatdu transport ferroviaire
régional de voyageurs ;

— le département du Gard, autorité organisatricegahsport interurbain départemental
de voyageurs par autocars ;

— Nimes métropole, autorité organisatrice des tramspollectifs urbains ;

— les TCN, exploitant du réseau de bus nimois.

L’arrivée de nouveaux exploitants sur le marchéofgaire francais de voyageurs en
2010 est de nature a compliquer fortement la simateEn effet, la multiplication
d’'acteurs qui opérent dans un espace de libre carme rend difficile la mise en place
d’'une politique intermodale volontariste a I'éckefiationale et internationale. Seule la
démonstration que Il'alimentation réciproque des @sodollectifs en passagers est
économiquement rentable pourrait inciter les opéirat ferroviaires a développer des
services intermodaux. Il en est differemment auxesuéchelles géographiques pour
lesquelles les AOT, de part leur réle de planifaraet de régulation, ont les moyens de
développer l'intermodalité.

Quelles répercussions territoriales ?

En influencant l'organisation et la dynamique degritbires et, de ce fait, la
localisation des activités et des Hommes, I'amétion de l'intermodalité est devenue
une nécessité sociale, un atout économique et jau golitique et stratégique. Elle
participe au désenclavement des territoires etiboeta leur développement économique.
Elle implique pour cela une action raisonnée swffrE, action qui est encadrée par les
politiques de transport. Ainsi, I'intermodalité aemmenée a orienter de maniére croissante
la conception des réseaux et des services de arankps répercutions territoriales de
l'intermodalité sont difficiles a évaluer avec psun tant les mécanismes a I'ceuvre sont
complexes. On peut cependant en dégager quelgess-un

De nouvelles formes de mobilités

Tout déplacement répond a un besoin ou a un d#éstenkité variable selon sa
nature (travail, loisirs...). Ce déplacement implique investissement que I'on peut
mesurer en temps, en co(t ou en effort. C’estdrontation entre l'intensité du besoin
ou du désir et l'investissement a réaliser qui &elehcher le déplacement, qui va faire
entrer les individus en mobilité ou au contraire kontraindre a renoncer a leur
déplacement ou a le différer (Bavoakal, 2005). Or, cet investissement n’est pas le
méme selon le lieu ou l'on se trouve. Cela signifiea niveau de désir égal, certains

individus vont pouvoir se déplacer et d’autres jpas,pour satisfaire un méme besoin,
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certains vont supporter des temps ou des coltsadsport nettement supérieurs aux
autres. En outre, comme le souligne Jacques L&Q3[2 « le seuil de déclenchement
qui fait que I'accés d’'un lieu a partir d'un autr@ étre jugé possible ne peut étre défini
hors contexte ». Ce seuil varie d’'une société dtréaet d’'un individu a l'autre. L’offre
intermodale apparait comme un déterminant majeua deobilité. Elle est, de ce fait,
au centre des politiques de transport.

Ainsi, le role des pbles d’échanges intermodauxsdarganisation des mobilités
urbaines et interurbaines est essentiel. La gandioes est a la fois une porte d’'acceés
au mondeyia les liaisons TGV directes vers Paris et Roissyfagilitateur des liaisons
interurbaines nationales et internationales etlémeant un vecteur de développement
pour les bassins économiques interconnectés desNh&s, Avignon, Montpellier, et
au-dela.

Un vecteur du développement économique

L’amélioration de l'intermodalité appelle des anosovolontaristes et coordonnées
des pouvoirs publics sur l'offre de transport. Qugle soit I'objectif poursuivi,
lintermodalité, par les gains d'accessibilité dl€e procure, contribue au
développement économique et social. Depuis unendiziannées, le questionnement
sur les relations entre les infrastructures desprart et le développement économique a
évolué. Un consensus s’est progressivement dégad@lssence d’effets automatiques
des nouvelles infrastructures et sur leur caracténe systématiguement bénéfique
(Offner, 1993). Elles sont aujourd’hui davantagercpes par les acteurs de
'aménagement comme des opportunités qui permeitéanvisager de nouvelles
stratégies économiques a partir de mesures d’acagmement adaptées au contexte
local (Plassard, 2003). Les opportunités nouvetja®lles offrent se déclinent en
termes de gain d'accessibilité et d'abaissementodé$s de transport. De condition
suffisante au développement, I'amélioration de fitofest devenue une condition
nécessaire. Reste que l'intérét pour les actewnofaiques locaux de disposer d'un
point d’entrée et de sortie sur les réseaux egbuos aussi prégnant. Un territoire
enclavé aura, toutes choses égales par ailleuissrde chance d'attirer des entreprises
ou de conserver ses emplois qu’un territoire Ieéaéi proximité d’un pdéle intermodal.
C’est la maniére dont est valorisé cet avantagelmpmge d’un lieu a I'autre.

Un outil de désenclavement

L'enclavement d'un lieu est la conséquence de saivaise accessibilité,
comparativement a celle d’autres lieux proches@médme importance (Bavoex al,
2005). S'il nexiste pas de norme pour différenaier espace enclavé d'un autre, les
mesures d’accessibilité et de qualité de servicengitent de dégager des inégalités
spatiales en la matiére. L'appréciation de I'amplée ces inégalités peut conduire a
considérer un espace comme enclavé. Elle varie didividu & l'autre, selon sa
sensibilité et ses intéréts. Un espace dont I'ailodis® stagne au cours du temps peut
se retrouver enclavé si, parallélement, la dessieiteespaces environnants ou de méme
niveau hiérarchique s’est renforcée.

Le désenclavement consiste a corriger les inégali& notamment les plus
conséquentes d’'entre elles. Il reléve pleinemerd delitiques de transport. Le
développement de l'intermodalité est un outil eBskde ces politiques.
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Un enjeu social

De la question de 'inégale répartition de I'offte transport sur le territoire découle
une autre question, tout aussi fondamentale psuadeeurs de 'aménagement, celle du
droit au transport, qui n’est autre qu’un droitczéder et qu'il ne faut pas confondre
avec la liberté de circuler. On touche ici aux arjsociaux de I'intermodalité.

Alors qu'il y a encore un siécle I'accessibilit@iétconsidérée comme un privilege,
elle tend progressivement a devenir, au moins desspays développés, un droit
fondamental de chaque individu, dans une société’accommode de plus en plus mal
des contraintes de transport. C'est le fait de a& mouvoir accéder aisément qui est
devenu anormal.

Pour les captifs des transports collectifs, letdichccéder n'est pas garanti. Ne pas
pouvoir accéder aux fonctions urbaines élémenta@esnomiques, administratives ou
culturelles, est un facteur d’exclusion. Aujourd’lplus qu’hier, I'intégration sociale et
professionnelle passe par la mobilité et donc pacéssibilité. Il s'agit d'un enjeu de
cohésion sociale qui releve clairement des poksnd'aménagement de I'espace. Cela
plaide clairement pour une amélioration de I'offretransports collectifs aux différents
niveaux d'organisation et pour la mise en place nd'« service universel
d’accessibilité » (Wachter, 2002) dont I'intermdtéaberait un pilier.

Le p6le d’échanges, une mécanique de précision

L'une des manifestations les plus significativeshdun fonctionnement des podles
intermodaux est 'amélioration de I'accessibilitésderritoires desservis par les modes
interfacés. Des modifications mineures des horaies transports collectifs urbains
et/ou régionaux peuvent produire des gains suliskaatefficacité sur 'ensemble de la
chaine de transport et avoir des effets importsunt$a concurrence modale.

Des simulations effectuées en 2002 sur I'orgamisaties services en gare de Nimes
ont montré que des adaptations de 'offre TC pdraient de renforcer I'intermodalité, de
concurrencer efficacement I'automobile sur de nembes liaisons et ainsi de modifier
significativement les termes de la concurrence thed@apert, Chapelon, 2002).

Afin de démontrer I'importance fonctionnelle deslg intermodaux, mais
également la pertinence et l'efficacité d'une asalydésagrégée de l'offre, nous
présentons ci-dessous un exemple d’adaptationtd@ees intermodales impliquant les
transports collectifs (trains et autobus) et petamttde valoriser le pble d’échanges en
gare centrale de Nimes (voir encadré).

Conclusion

Les nouvelles problématiques posées par les coatimiés environnementales et
par I'évolution des pratiques de déplacement appelide nouvelles démarches
d’évaluation des politiques de transport. Démaraipéisaccordent une large place a
I'intermodalité et aux performances des réseawertices de transport.

La puissance explicative attendue de la théorisadies interfaces est de nature a
enrichir la connaissance géographique et a écl@mepolitiques d’aménagement. I
s’agit cependant d’'un travail de longue haleine opdirite encore largement d’'étre
approfondi. Cela appelle également des développsnméthodologiques spécifiques
notamment pour mieux évaluer la performance dessfieets modaux au sein des
interfaces et, au-dela, celle de 'ensemble demekantermodales de transport.
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Acces a I'lUT de Nimes a 8 heures pour le début desurs

En 2002, I'exploration des grilles horaires des transports collextifsontré que pou
accéder a I'lUT de Nimes a 8 h, le train n’était pasnesure de concurrencer la route, qug
gue soit la ville d’origine du déplacement. Seules deux communeshzénies, Générac €
Beauvoisin, situées sur la ligne Nimes-le Grau-du-Roieptégent un différentiel favorable
la voiture de moins de 15 minutes (figure 1).

Avignon |7h 13 7 h 31| Avignon

Tarascon |7 h26 7 h 44 | Tarascon

Nimes |7 h45 8 h 03 | Nimes
7h30 ’ Ma’“N 8h 30
5 min

Gare routiére

Navette bus
T

Figure 1. Comparaison des temps d’acces rail-route a I'lUT de Nan&beures.
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Figure 2. Simulation d’'une navette bus vers I'lUT de Nimes.
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La simulation effectuée a consisté a renforcer I'intermatlalit gare centrale et la liaison
avec I'lUT par une navette bus directe calée sur I'heure batdfes cours : départ gafe
centrale 7h51 — arrivée IUT 7h58 (figure 2).

La simulation comprenait également la modification des horairesaitu de 7h31 en
provenance d’Avignon de maniére a permettre la correspondance aveetta bas.

Aprés simulation, les résultats ont montré que si la route,rdans tous les cas, plus
compétitive que le rail en temps de parcours, on observe cependardtignamélioration de
la performance de la chaine de transports collectifs, notamdepuis le Nord du Gard et
I'Ouest de I'Hérault (figure 3). Le différentiel rail-rougst trés faible depuis le bassin Alési¢n,
Tarascon et Avignon. Il s’agit d’'un résultat important au regardrdensité des mouvements
d’étudiants sur ces lignes. Sur la ligne principale, la pogsilufferte par la navette bus ge
partir plus tardivement de chez soi permet d’abaisser lgdlifiél depuis Béziers, Agde, Séte
ou Montpellier. Ces quelques résultats montrent la forte setésithdila performance de I'offre
en transports collectifs a des ajustements de services.

Accés a I'lUT de Nimes a 8 h aprés simulation

Différence des temps de parcours
par rail et par route

0

O 15 La Grand-Combe

O Ales
30  Gain de temps par la route .

O Avignon
45

@

Montpellier

Différentiel rail-route

Béziers
— —

T Agde
0 30 min 180 min 9 0 50 km

Figure 3. Accés a I'lUT de Nimes : simulation d’une navette bus depgara centrale.
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Les réseaux ferrés dans I'espace métropolitain
émergent des deux rivieras : une analyse
par les interfaces

GIOVANNI Fusco

Introduction : un nouveau réle pour les réseaux ferrés
dans I'espace métropolitain transfrontalier

Les territoires de la Céte d’Azur francaise (motetizent connue commerench
Riviera en langue anglaise), de la Principauté de Monaateda Riviera des Fleurs
italienne sont en train de converger dans un fonogment métropolitain intégré
(Fusco 2006, Fusco, Scarella 2007). Défini comnpaas métropolitain azuréen élargi
(vers le Ponant ligure) ou comme espace métropolitas deux rivieras, cet espace
doublement transfrontalier constitue une nouvalité métropolitaine sur les bords de
la Méditerranée Nord-Occidentale, entre Marsetll€énes.

La genése de cet espace métropolitain est reladénemécente, car il nait de
l'intégration fonctionnelle, au cours des derniemédcennies, de Vvilles littorales
précédemment indépendantes. L'essor du systéménudiea villes littorales et leur
successive intégration métropolitaine sont a mettraelation avec le développement
des interfaces techniques et institutionnellesomqtiipermis d’unifier le fonctionnement
de ce territoire, et de le relier aux autres métiepeuropéennes.

Historiguement, de la fin du XfXjusgu'au milieu du XX siécle, linterface
ferroviaire a assuré un role majeur dans I'émergehcsystéme touristique des rivieras
(Boyer, 2002). Le prolongement de la ligne Paristi-jvarseille vers Nice et Monaco,
et son interconnexion avec la ligne littorale ligwers Génes, ont ainsi permis de relier
les hauts lieux du tourisme hivernal (Cannes, Nidenaco, Menton, Bordighera,
Sanremo) a leur clientéle potentielle en Europ&ldid et en Europe centrale. En méme
temps, cette ligne ferrée littorale assurait l'in@nexion locale entre les différents
pbles de I'économie touristique naissante, dispesés chapelet » sur la bande littorale,
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le long de Tinfrastructure ferrée. Des réseaux t@mway urbains assuraient
I'interconnexion fine des gares ferroviaires avwex éspaces urbains. Des lignes ferrées
secondaires furent développées également verslleges de I'arriére-pays alpin pour
assurer l'arrivée vers les centres urbains littordes produits agricoles et de la main-
d’'ceuvre nécessaire au développement des activitéstiques.

Aprés la seconde guerre mondiale, le développethetturisme de masse (devenu
entre-temps estival) s’Taccompagne également denes transformations en matiére
urbanistique et d'infrastructures de transport (dan, 2003). Le développement
économique de la période des « trente glorieusgskPrance et des « années du miracle
économique » en ltalie, fut fondé sur I'essor dematorisation de masse et des
systemes autoroutiers modernes avec leurs coeslldie rocades et de pénétrantes.

A partir des années 70, le réseau autoroutier caepent interconnecté entre la
France et I'ltalie, était devenu une nouvelle eispante interface de fonctionnement
transfrontalier entre les principaux péles urba#gionaux. L'aéroport international de
Nice-Cote d’Azur devenait en méme temps la prifeipaterface entre I'espace
régional et le reste du territoire européen (Sedy3ill, Spill, 2002). C'est a partir de
ces infrastructures que le développement économiquerbanistique des derniéres
décennies a conduit a I'émergence de l'aire métitapte transfrontaliere (Fusco,
Scarella, 2007). Il s’'agit d'un espace métropaiitgiolycentrique particulierement
complexe, ou les péles touristiques traditionnelsxient de nouvelles concentrations
d’activités tertiaires (technopolitaines, finaneigr administratives) ainsi que de vastes
espaces périurbains a vocation résidentielle.

La forte dépendance a 'automobile du fonctionnemegtropolitain avec ses enjeux
associés en termes de consommation d’énergie, migestion des infrastructures, de
dégradation du cadre de vie et de gaspillage dacgsrurbanisables (dans un contexte de
pénurie fonciere) fait porter aujourd’hui un regalds critique sur le développement
métropolitain des deux rivieras (Fusco, 2004). leégence de la notion de
développement durable et les réflexions entaméesuse nouvelle structuration de
'espace métropolitain sont-elles capables de donme nouvel élan au transport
ferroviaire ? Les travaux récemment effectuéssapiejets en cours semblent pointer dans
cette direction : nouvelle gare de Monaco, réouvertde la ligne Cannes-Grasse,
doublement de la ligne du Ponant Ligure, renforcendu service TER, projet de
nouvelle gare multimodale a Nice, arrivée de la LIFACA.

Il devient dés lors intéressant d’analyser le systéerroviaire transfrontalier des deux
Riviera par le biais de la notion d'interface. Coemglre le fonctionnement et les
dysfonctionnements du réseau ferroviaire en tast ¢jgysteme interface » entre poles
métropolitains en contexte transfrontalier, perrdet mieux cerner les atouts et les
faiblesses des nceuds urbains traditionnels dualittdisposant d’'une telle interface, par
rapport aux nouvelles centralités périphériquesrgemtes, connectées au seul réseau
autoroutier.

Une analyse complexe : la multiplicité des interfaces et des échelles

Appréhender le systeme ferroviaire des deux rigiega tant qu'interface, nous
oblige a approfondir plusieurs directions d'analy§es dernieres varient en fonction
des éléments interfacés sur lesquels se porteritaih de I'analyste.

— Une interface entre territoires [1] En premier lieu, les réseaux ferrés dans leur
ensemble ont une fonction d'interface entre lestdées des deux rivieras. Cela nous
améne a analyser un systéme interface réticulaitéchelle de I'ensemble de l'aire
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d'étude. Cette entrée pose la question suivanéms djuelle mesure les discontinuités
territoriales nécessitent des interfaces réticesaipour permettre un fonctionnement
métropolitain intégré ? L'espace surfacique desxd@teras est loin d’étre homogéne
(figure 1, page 113): il se compose de conceafrstiurbaines, de territoires péri-
phériques, d’espaces naturels aux fortes contsatofographiques, d'espaces agricoles
résiduels ; ces différents sous-espaces sont dokeudifféremment répartis dans les trois
composantes politico-administratives (Départemees @dlpes-Maritimes en France,
Province d’'Imperia en lItalie, Principauté de Monadees interfaces permettent de le
recoudre, sans pour autant 'homogénéiser et tiamaraitre les discontinuités, car une
partie du fonctionnement territorial est précisénigre a I'exploitation des différentiels
territoriaux autour des discontinuités (Gay 1996de, Scarella, 2007).

— Des interfaces intraréticulaires [2] Cependant, les discontinuités des territoires
provoquent des discontinuités également sur lesuoés Les réseaux de transport sont des
systémes complexes présentant des discontinuitéstuselles et/ou fonctionnelles
nécessitant des interfaces spécifiques pour lenctitmnement. La plupart de ces
discontinuités réticulaires dérivent des fonctionasts territoriaux, des choix politiques
et techniques effectués dans les différents temtdnterfacés (technologies différentes
employées de part et d'autre de la frontiere, pos#tion de services offerts par les
opérateurs ferroviaires francais et italiens, efcJa différence des discontinuités territo-
riales, le fonctionnement métropolitain ne profitdlement de la présence de ces disconti-
nuités réticulaires. Les ruptures de charge pouatétee fonctionnelles au contrdle de flux
(douanes) entre entités territoriales moins ing&gréomme ce fut le cas avant le double
processus d'intégration européenne et d'intégranétropolitaine, mais elles ne le sont
plus aujourd’hui. Leur absorption par des interfagisant a les réduire, voire a les faire
disparaitre, devient une nécessité pour le bortilomement du systeme métropolitain.

— Des interfaces interréticulaires [3] En méme temps, les points clés du réseau ferré
doivent assurer les interconnexions avec d'autygmst de réseaux de transport
(transports publics urbains, réseaux de cheminemei#étons, réseaux routier et
autoroutier, parfois méme les réseaux aérienshtdrinodalité doit-elle aussi étre
organisée autour d'interfaces spécifigues. L’'absede ces interfaces réduit la
performance de I'ensemble des réseaux de transport.

— Des interfaces réseau-territoire [4].Finalement, il s'avére nécessaire d'assurer une
interface entre I'espace réticulaire des réseausekt surfacique des espaces urbains
desservis. Dans chaque ville, la gare et le quadéela gare constituent une synapse
dissymétrique entre le réseau ferroviaire et I'esparbain : d'un c6té nous avons un
élément ponctuel, porte d’entrée du réseau depmansle I'autre nous avons un élément
surfacique, aux limites floues, plus ou moins bieégré dans le reste de I'espace urbain,
et capable de démultiplier I'efficacité de l'intack ferroviaire par la présence d'activités
lices a la gare (commerces, agences de voyagegeseaux voyageurs, restauration,
centre de congres, etc.). Le tout récent rappdieKE009) souligne comment, dans, et
autour, de la gare, deux cultures différentes seorgrent : le ferroviaire et l'urbain. La
notion de «grande gare » a périmetre élargi pigéenpar le rapport constitue la
reconnaissance de la nécessité d'interfaces gpéesfientre ces deux cultures.

Les observations qui précédent se sont focalisgéde sdle des réseaux ferrés en tant
gu'interface intramétropolitaine parmi les p6lebains des deux rivieras. En réalité, nous
avons les mémes infrastructures ferroviaires (garesmins de fer), mais les mémes
services de transport (lignes opérées par les tepésaferroviaires). Ces réseaux ferrés
intéressent d'autres échelles géographiques. Asrati courts intramétropolitains,
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s'ajoutent ainsi les réseaux longs intermétropnbtdliaisons vers I'Ouest : Marseille,
Lyon, Paris et par la I'Europe du Nord ; liaisonsrsy 'Est principalement vers les
métropoles du Nord-Ouest Italien : Génes, TurinaMet par la la Suisse et 'Europe de
I'Est). L'existence de cette échelle d'interfaceriteriale ne sera pas au centre de
I'analyse développée dans ce chapitre, mais elleadkire gardée a I'esprit dans la prise
en compte du fonctionnement de l'interface ferroeida pluralité d’échelles du transport
ferroviaire est également une dimension de la nadi® « grande gare » dans le rapport
Keller). En ce qui concerne les interfaces résemitdire, on distinguera ainsi les
interfaces de type strictement local (toute gameo¥aire, méme si dédiée au seul
transport intramétropolitain, s'interface avecdeitoire urbain environnant) du cas des
« grandes gares », ou un plus vaste territoirdruds interfacé a des réseaux ferroviaires
relevant de plusieurs niveaux géographiques (ggalgiees, lignes régionales, dessertes
omnibus intramétropolitaines).

Les quatre types d'interfaces doivent étre priscempte en méme temps dans
'analyse du systéme interface. On pourra alorsguar a une meilleure compréhension
du fonctionnement territorial et déboucher sur ohelcations opérationnelles pour sa
gestion. Pour I'ensemble du réseau ferré des deigxas, comme pour chacune de ses
composantes, « réussir son réle d'interface » suplan pourrait se faire aux dépens
d’'autres plans... d'ou certains dysfonctionnementsydteme interface. On trouvera ainsi
une premiere indication pour 'aménageur et leigestire : intervenir sur les fonctions
défaillantes des interfaces pour rééquilibrer feactionnement en tant que systeme.

Quelle lecture du fonctionnement territorial grace a I'entrée
par les interfaces ?

Le tableau 1 applique la grille de lecture proposegeintroduction de I'ouvrage a
I'analyse des interfaces ferroviaires dans le caatmétropolitain des deux rivieras. Sont
ainsi abordées les phases de lidentification detefface (mise en évidence des
discontinuités sur lesquelles elle se situe etdagosantes interfacées, nature du contact,
réle de l'interface et son caractére horizontaverical), celle de I'analyse de son fonc-
tionnement (composantes en jeu, processeurs, tapaciloriser/dévaloriser les éléments
interfacés) et celle de I'analyse de ses répemsserritoriales (capacité a renforcer ou
effacer les discontinuités, évolution des comp@saimterfacées dans le temps, apport de
I'approche des interfaces dans la compréhensidardiionnement territorial).

La reconnaissance des quatre différents typesedfattes en ce qui concerne le
systeme ferroviaire conduit a développer en pdealEs analyses pour les interfaces
territoriales, intraréticulaires, interréticulaireisréseau-territoire.

La prise en compte des nceuds clés du systéme

L’ensemble de gares du réseau ainsi que les Iignees qui les relient contribuent a
la création de l'interface entre les différentemposantes de I'espace métropolitain des
deux rivieras. Tous les pbles d’emplois et les esparbains de la bande littorale sont
connectés a linterface ferroviaire, a I'exceptidn parc technologique de Sophia-
Antipolis et de la zone d’activité de Carros, denegallée du Var. A l'intérieur des terres,
la connexion ferroviaire est plus réduite, se Bmitaux villages des vallées du Var, du
Paillon et de la Roya. De vastes espaces intelstiticcueillant au cours des dernieres
années I'expansion périurbaine et rurbaine de péksopolitains littoraux, restent ainsi
captifs de I'automobile dans leur liaison avedtteral (Fusco, Scarella, 2008).
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Tableau 1.

Interfaces entre territoires (le réseau
ferroviaire dans son ensemble)

Interfaces intraréticulaires

(internes aux réseaux ferroviaires)

Interfaces interréticulaires (avec
les autres réseaux de transport)

Interfaces réseaux/territoire

L'identification des interfaces

Raisons de leur 1. A I'échelle régionale des deux
existence : quelles  rivieras, de fortediscontinuités
entités spatiales sont existent a la fois sur le plaocio-

interfacées ? économique(réles économiques
Quelles différents, différences réglementaires
discontinuités sont et salariales, etc.) atbanistique
concernées ? (espaces d'activités, espaces

résidentiels, espaces de loisir), entre signalisation frangaise, double voie —
les espaces urbains et poles d’emploisvoie unique, écartement standard —

francais, italiens et monégasques, et

les espaces sous influence urbaine enll existe également defiscontinuités

France et en ltalie.

2. A I'échelle européenngl’espace
meétropolitain des deux rivieras
présente & la fois des
complémentarités économiques

et une discontinuité majeure liée a la
fracture entre I'espace d&accueil

Il existe plusieursliscontinuités
techniguesde type structurel et/ou

Les déplacements des personnes La raison d'étre de la synapse

empruntent souvent plusieurs

dissymétrique constituée par la gare

fonctionnel sur les réseaux ferrés des modes de transport (train, bus, véloferroviaire et le quartier de la gare est de

deux rivieras : traction thermique
(lignes de l'arriere-pays) — traction

électrique (ligne littorale), tension et

signalisation italienne — tension et

écartement métrique.

socio-économiques et
organisationnellescar les
infrastructures ferroviaires sont
exploitées par trois transporteurs :
SNCEF efTrenitaliasur la ligne

automobile, etc.). Les interfaces
interréticulaires doivent permettre
de surmonter lediscontinuités
liées aux différentes technologies
de transport, par le biais
d’équipement qui minimisent
I'inconfort de l'usager

mettre en contact I'espace technique et
réticulaire des transports ferroviaires
avec I'espace surfacique et polyvalent de
la ville.

Il s’agit donc de surmonter une
discontinuité réseaux/territoire.

Le quartier de la gare, parmi I'ensemble

(juxtaposition des quais ferroviaires des fonctions abritées par tout quartier

et bus, infrastructures de
stationnement pour les véhicules
privés, mise a disposition
d’informations relatives aux
différents services de transport,

littorale et les lignes de la vallée de la harmonisation des horaires, etc.).
classiques avec les autres métropolesRoya, SYMA sur la ligne de la vallée Ces interfaces sont

du Var. De méme, trois autorités

organisatrices régissent le transport
touristique (localisé au sein méme de ferroviaire local : la région PACA en

I'aire métropolitaine des deux rivieras) France et les régions Ligurie et
et les lieux de résidence des touristes Piémont en Italie. Les limites des
potentiels (Paris, 'Europe du Nord, la différentes offres de services se

Plaine du Pé). Ici, les discontinuités
territoriales sont a la fogshysiques,
climatiques et culturelles.

traduisent dans des discontinuités

particulierement défaillantes et
souvent absentesglans l'aire
d’étude (absence de gares

urbain, contient également des fonctions
permettant de mieux faire interagir
I'équipement ferroviaire avec I'ensemble
du systeme urbain. De méme, la gare
s’ouvre sur le quartier par le biais de
dispositifs techniques bien précis (acces
a la gare, entrées a I'espace voyageur,
rampes d'accés pour les véhicules des
services technigques et/ou des voyageurs,
etc.). Souvent un parvis marque le point

multimodales). Les seuls éléments de jonction entre I'espace du quartier et
repérables sont les interconnexionscelui du batiment gare.

entre quelques lignes de bus

urbains dans les gares principales

dans la fréquence du service, dans legsans aucune interface en termes de
politiques tarifaires, dans la vali-dité  billettique, d’'information ou

des titres de transport, etc.
Certaines connexions entre les
réseaux ferrés manquent (pas

d’harmonisation des horaires),
I'acces routier aux gares et la
présence de services de taxi

d’interconnexion dans la méme gare (toujours dans les gares

entre la ligne littorale et celle de la
Vallée du Var).

principales).




Interfaces entre territoires (le réseau Interfaces intraréticulaires Interfaces interréticulaires (avec Interfaces réseaux/territoire

ferroviaire dans son ensemble) (internes aux réseaux ferroviaires)  les autres réseaux de transport)
Nature du contact  Les territoires interfacés ne sont pas Contiguité d’éléments technologiques Contiguité d’éléments Synapse entre un élément ponctuel (la
contigus, ils deviennent connexes par et organisationnels aux technologiques et organisationnels gare) et un élément surfacique (le
le biais de l'interface ferroviaire. caractéristiques différentes. aux caractéristiques différentes quartier de la gare).
Role Fondamentalemesgtchang: : Fondamentalemegthangt. Le role des interfaces La fonction déchangt est primordiale
- permettre flux et échanges quotidien®ermettre la continuité des flux sur le interréticulaires edtéchangedes pour comprendre le fonctionnement de la
et hebdomadaires entre les compose réseau ferré et surmonter les flux de passagers d'un mode de  synapse gare/quartier de la gare. Les
territoriales du systéme des deux discontinuités techniques ou transport a l'autre. deux composantes du systéme interface
rivieras ; réglementaires qui obligent a des Des dispositifs techniques peuvent s’échangent en effet d'importants flux de
- permettre flux et échanges ruptures de charge. également contribuer au role de  personnes et de marchandises, souvent
hebdomadaires et saisonniers entre lekes gares possédant plusieurs voies aégulation (billettique unique pour dans les deux directions (méme si pas
deux rivieras et les autres métropoles quai jouent également un role de I'ensemble des modes de transport,toujours avec les mémes rythmes au
européennes. régulateur pour I'acces aux sillons  ou pour I'utilisation combinée des cours de la journée).
Il existe également deux fonctions de disponibles sur les lignes ferrées (c'esservices de transport et de ceux du
régulation : le cas notamment des gares de Nice- stationnement).
- le systeme technique gare doit ville, de Breil, de Vintimille et
permettre I'accés aux quais aux seuls d’Arma di Taggia).
détenteurs de titres valables ;
- les gares transfrontaliéres doivent per-
mettre la régulation des flux des ayant-
droit au transit international (méme d
le cadre des accords Schengen, des
contrdles sur 'immigration clandestine
sont régulierement effectués dans les
gares de Menton et Vintimille).
Caractére Toutes les gares assurent une Les interfaces réticulaires assurent  L'interconnexion TC urbains-gares Le caractére vertical de l'interface
horizontal/vertical interconnexion horizontaleentre les  d’abordune interconnexion ferroviaires locales (TER) est une prime, en raison de la différence de
composantes territoriales de la région.horizontale entre les troncons jointifs interface horizontale entre portée spatiale entre I'espace réticulaire,
Les gares principales (Cannes, du réseau ferré. Du point de vue des différents réseaux du transport qui se déploie sur I'ensemble de la région
Antibes, Nice-ville, Monaco, Breil, lignes et non des infrastructures, nousmétropolitain. L'interconnexion TC métropolitaine, et celui du quartier de la
Vintimille, Sanremo, Arma di Taggia) pouvons également reconnaitre le  urbains/grandes gares (Nice, gare, espace surfacique local.
assurent également une caractere vertical de quelques gares Monaco, Vintimille) est une A I'échelle du batiment de la gare et de
interconnexion verticaleentre le (Nice-ville, Vintimille) par rapport a  interface également verticalecar  son parvisle caractéere horizontal de

niveau intramétropolitain et le niveau la connexion entre lignes locales a  elle met aussi en contact le transpottinterface émerge: les continuités

inter-métropolitain (relations avec traction thermique et grandes lignes aintramétropolitain avec les liaisons piétonnes ainsi que l'interpénétration des

Marseille, Lyon, Paris, Génes, Milan, traction électrique. avec les autres métropoles fonctions commerciales et logistiques

Turin, Zurich...). francaises et italiennes (Marseille, doivent permettre un passage fluide entre
Lyon, Paris, Génes, Milan, Turin). micro-territoires locaux.




Interfaces entre territoires (le réseau Interfaces intraréticulaires Interfaces interréticulaires (avec Interfaces réseaux/territoire
ferroviaire dans son ensemble) (internes aux réseaux ferroviaires)  les autres réseaux de transport)

Les modalités de fonctionnement

Composantes Les réseaux ferrés sont a la fois des  Les interfaces réticulaires sont de  Les interfaces interréticulaires sont Les aspecttechniques (batiments et les
techniques, socio- interfaces d@ature technique(rails, trois natures techniques de trois naturestechniques espaces publics ouverts)setio-
économiques, batiments, quais, etc.) et des interfaces (batiments, quais, etcgocio- (batiments, quais, etcgocio- économiquegcommerces, services a la
institutionnelles, denature socio-économiquépar économique(entreprises assurant  économique(entreprises assurant personne et aux entreprises) sont
culturelles rapport aux entreprises qui les l'interface) etinstitutionnelle l'interface) etinstitutionnelle prépondérants dans la synapse
exploitent et en assurent leur (accords d'exploitation des gares  (accords de coordination entre les réseaul/territoire. L'exemple le plus
fonctionnement). internationales, de coordination des différents opérateurs en ce qui accompli est celui de la gare de Monaco.
services offerts, protocoles concerne la billettique, La fonction commerciale est
technigues de l'interopérabilité). I'harmonisation des horaires, etc.). relativement médiocre dans et autour de

la gare centrale de Nice. La composante
institutionnelle de l'interface est
particulierement faible (manque de
concertation entre autorités ferroviaires
et collectivités locales dans
'aménagement du quartier et des
infrastructures de la gare).

Processeurs et leur Les réseaux ferroviaires sont d’abord desa gare de Vintimille est un Les gares multimodales sont des La synapse gare/quartier de la gare a

fonctionnement attracteurs : ils permettent d’accroitre  adaptateur/commutateur par adaptateurs: le transbordement  d’'abord un réle dittracteur en ce qui
les flux de passagers sur quelques axesxcellence (adaptation des trains pard’'un mode de transport & I'autre pewtoncerne la localisation de certaines
seulement au sein du territoire. En mémehangement de locomotive pour nécessiter la mise en stationnemenfonctions commerciales et de services

temps, ils concentrent les entrées et lesassurer la continuité des lignes du véhicule personnel (automobile, ainsi que des flux de clients et passagers
sorties des passagers dans les élémentmternationales, commutation des  deux-roues), I'achat de nouveau  a l'intérieur de I'espace urbain. Cette
nodaux que sont les gares. Cette fonctigassagers entre les services des titres de transport. Elles sont fonction d’attracteur reste peu exploitée
d'attracteur a un impact sur la captationlignes SNCF eTrenitalia). également desommutateurs: les  par les gestionnaires des gares et les
des flux parmi les différentes Un autrecommutateur fondamental flux de passagers a la descente d'unrbanistes (sauf dans le cas de Monaco).
composantes métropolitaines. pour les flux de passagers est la gardrain se répartissent sur différentes Grace aux fonctions et aux flux ainsi
Secondairement, les réseaux ferroviairede Nice-ville. lignes de transports en commun  attirés, la synapse peut également jouer
sont desélecteurdde flux, dans la A un autre niveau, toutes les gares urbains, etc. Or, I'espace d’étude neson réle dadaptateur : les passagers au
mesure ou les dispositifs techniques depermettant une interconnexion présente pas de véritables gares  départ sont préparés au voyage (achat

gares font accéder aux quais seulementerticale entre les grandes lignes et multimodales, méme si les fonctionsles billets, de biens et de services qui
les ayant-droit. Les gares de frontiére les lignes du transport local ont un  d’adaptateur et de commutateur soriéur seront utiles dans 'attente du train

(Menton, Vintimille, Breil) sont réle de commutateur sur les flux de partiellement assurées par les ou au cours du voyage, etc.), les
également des sélecteurs vis-a-vis des passagers (Cannes, Antibes, connexions train/bus et train/ voiturepassagers une fois parvenus a destination
ressortissants hors espace Schengen Monaco, San Remo, etc.) dans les principales gares du réseasgont préparés au séjour dans la ville
(contréle des documents donnant droit a (Nice, Antibes, Cannes, Menton, (biens, services et informations seront

la libre circulation dans I'espace Monaco, Vintimille, Sanremo, Armamis a leur disposition dans le batiment de

Schengen). di Taggia, Grasse). la gare ou & sa proximité).




Interfaces entre territoires (le réseau Interfaces intraréticulaires Interfaces interréticulaires (avec
ferroviaire dans son ensemble) (internes aux réseaux ferroviaires)  les autres réseaux de transport)

Interfaces réseaux/territoire

Processeurs et leur
fonctionnement
(suite)

Capacité a
valoriser/dévaloriser
les différences des
éléments interfacés

En produisant une grande accessibilité Les interfaces intraréticulaires Les interfaces intraréticulaires

Les différentes sorties de la gare et les
espaces ouverts du quartier (trottoirs,
places) font jouer a la synapse un role de
commutateur en ce qui concerne les

flux de passagers en provenance ou a
destination du batiment de la gare.
Certains dispositifs techniques (comme
les ascenseurs et les tapis roulants de la
gare de Monaco) permettent d’augmenter
la vitesse de I'acheminement des flux de
passagers vers leurs destinations en ville.
Certains aménagements peuvent
également donner au quartier de la gare
(ou aux abords du batiment de la gare)
un role desélecteur: la piétonisation du
quartier ne permettra qu'aux flux piétons
ou acheminés par les TC d'accéder au
batiment de la gare.

Une interface ville/réseau performante

au nceud monégasque, le réseau ferré essayent de ne pas dévaloriser aux essayent de ne pas dévaloriser auxdevrait étre capable de valoriser les

permet de valoriser les différences yeux de l'usager/passager les yeux de l'usager/passager les
économiques, réglementaires et fiscalespécificités de I'offre ferroviaire des spécificités de I'offre des différents
gue la Principauté présente par rapport différents opérateurs (SNCF, modes de transport a l'intérieur de
au reste du territoire métropolitain. Trenitalia). chaines de déplacement

Dans une moindre mesure, multimodales. Leur relative
I'accessibilité ferroviaire permet de faiblesse dans l'aire d'étude
valoriser la spécialisation commerciale contribue donc négativement a la
de la ville basse de Vintimille. Cette perception de l'intermodalité.

capacité a mettre en valeur les
spécificités des nceuds urbains par le
biais de I'accessibilité ferroviaire est
moindre a Nice, Antibes, Cannes,
Menton et Sanremo. Elle est
pratiquement inexistante dans le cas
de Nice-Saint-Augustin.

spécificités des deux entités interfacées
(I'accessibilité du réseau et les services
urbains du quartier de la gare). Force est
de constater que plusieurs interfaces
défaillantes dans I'aire d’étude ne font
gue dévaloriser les spécificités des
éléments interfacés (le quartier au Nord
de la gare de Nice ne fait ainsi que subir
le bruit du transport ferroviaire et n'offre
a son tour aucun service au voyageur en
provenance de la gare).




Interfaces intraréticulaires
(internes aux réseaux ferroviaires)

Interfaces entre territoires (le réseau
ferroviaire dans son ensemble)

Interfaces interréticulaires (avec Interfaces réseaux/territoire

les autres réseaux de transport)

Les répercussions territoriales

Renforcement/
effacement des
discontinuités

Fondamentalement l'interface réseau Les interfaces réticulaires sur les
ferré (lignes + garesgnforce réseaux ferréamoindrissent les
I'existence des discontinuités discontinuités sur les réseaux
territoriales en permettant la
spécialisation des territoires (espaces effacer.

d’activités, espaces résidentiels, espacedn peut s'interroger sur la
touristiques, espace d’activité et de
résidence défiscalisée de Monaco, etc.)interfaces (une locomotive bi-
La fracture entre espaces d’activités et courant pouvant circuler sur le
espaces résidentiels n’est néanmoins
pas explicable uniqguement comme
conséquence des réseaux ferrés : les
réseaux routiers et autoroutiers sont
susceptibles de jouer un role encore
plus important.

Probablement renforcement des
discontinuités territoriales et des
spécialisations également de la part des
réseaux ferrés de longue distance (effets
destinés a se renforcer avec l'arrivée de
la grande vitesse ferroviaire).

interface bien plus efficace que le

de Vintimille).

Evolutions des
territoires interfacés
dans le temps

Renforcement des différences entre lesMarginalisation des lignes ne

lieux interfacés ou non, et parmiles  bénéficiant pas d'interfaces

premiers entre lieux interfacés de fagonintraréticulaires (CP) ou en

verticale ou non. bénéficiant de fagon marginale
(lignes de la Roya et de la Bevera,
ne trouvant pas sur Nice et
Vintimille d'interfaces efficaces en
termes de liaisons).

Elles n'arrivent cependant pas a les réseaux de transports, sans pour

performance relative des différentes

réseau ferré italien et frangais est une

dispositif technique de changement
de locomotive dans la gare frontiere

Les interfaces réseau-territoire
diminuent sans pour autant effacer la
discontinuité entre I'espace technique

du réseau ferré et I'espace surfacique et
polyvalent de la ville. La présence dans
les gares de commerces, de services et
d’espaces publics permet le contact
synaptique entre I'urbain et le ferroviaire.
Le piéton entre dans la gare comme il
entrerait dans une galerie marchande
guelconque. Les éléments de régulation
(acces aux quais limité aux voyageurs en
France) limitent cette interpénétration de
I'urbain et du ferroviaire. L'absence
(méme partielle) d'interface ville-réseau
produit une discontinuité majeure dans
I'espace urbain (Jacobs, 1960). C'est le
cas du c6té nord de la gare de Nice-ville,
hermétiguement fermé a I'espace urbain.

Les interfaces interréticulaires
limitent les effets des
discontinuitésentre les différents

autant éliminer ces discontinuités.

L'absence d'interfaces efficaces de Attractivité renforcée des synapses
type interréticulaire (gares réussies (quartiers de gare bénéficiant de
multimodales) se traduit par un la grande accessibilité produite par le
désavantage concurrentiel de réseau ferré et pouvant développer des
I'ensemble des modes du transport activités commerciales, touristiques, etc.
public par rapport a la mobilité grace a cet avantage, ex. quartiers de la
automobile. Il en résulte une forte gare a Nice et a Vintimille). Possibilité de
dépendance automobile des densification urbaine (éventuellement
connexions intramétropolitaines, = émergence de centres directionnels et/ou
méme entre pdles urbains desservigl'espaces de congrés a I'endroit de la
par le réseau ferré. Par conséquentgare).
la portée spatiale des services Enfoncement dans une dynamique
ferroviaires se limite aux origines eturbaine négative pour les quartiers
destinations de déplacements qui participant a des synapses incomplétes
restent a proximité des gares. (ex. quartier Trachel au nord de la gare
de Nice-ville).




Interfaces intraréticulaires
(internes aux réseaux ferroviaires)

Interfaces entre territoires (le réseau
ferroviaire dans son ensemble)

Interfaces interréticulaires (avec Interfaces réseaux/territoire

les autres réseaux de transport)

Apports de
'approche des
interfaces dans la
compréhension du
fonctionnement
territorial

C’est normalement le seul type
d'interface intégré dans la vision des
transporteurs et des aménageurs dans bien présent dans la vision des
l'aire d’étude. Comprendre le role clé transporteurs. Ces derniers
d'interface entre les principaux poles  connaissent le réle stratégique des
meétropolitains dans I'espace gares de Nice et de Vintimille pour
transfrontalier constitue un enjeu assurer la continuité du service
stratégique pour un développement  ferroviaire dans I'espace
meétropolitain durable moins dépendant métropolitain transfrontalier.

de l'automobile.

Type d'interface méconnu par les

aménageurs et les élus locaux, maisconnexions interréticulaires des

En portant I'attention aux Type d'interface traditionnellement
délaissée tant par les transporteurs que
gares, on peut constater la faiblessepar les aménageurs de I'espace urbain.
de ce type d'interface dans l'aire  Reconnaitre le r6le crucial de l'interface
d'étude. La conception du réseau réseau-territoire permet de concevoir
ferroviaire a I'intérieur de chaines autrement la coordination de I'espace
multimodales de déplacement en urbain et de celui du batiment de la gare.
est encore a ses balbutiements L'interface institutionnelle est

initiaux dans I'aire d’étude. Cela se particulierement défaillante, rendant
révéle au niveau des manques dansutant plus difficile la résolution des

les connexions physiques, dans la problémes d’insertion urbanistique des
coordination des horaires, dans  gares (particulierement criant dans le cas
I'information du public et la de la gare de Nice-ville).

billettique.




Les réseaux ferrés dans I'espace métropolitain émergent desideuxs

L'analyse peut étre également enrichie par la peisecompte des nceuds clés du
réseau ferré. Ces nceuds assurent également lesdtiierface technique interne au
systeme ferroviaire, d'interface interréticulairers les autres réseaux de transport et
finalement d’interface majeure ville-réseaux, chr sont souvent situés dans les
principaux centres urbains de I'aire d’étude.
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Les éléments réticulaires

Trongons des réseaux ferrés
A double voie, électrifié
—— A voie unique, électrifié

Les éléments surfaciques
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D D D Espace urbain ; L L
O Interface réseau / territoire multi-niveaux

Territoire sous influence urbaine O Interface réseau / territoire de niveau local

------------- A voie unique, traction termique

Nceuds du réseau

A Interfaces intra-réticulaires majeures

Figure 1. Les composantes du systeme interface « réseauds feildans le contexte métropolitain
des deux rivieras. Trois territoires : la Cote diAZrancaise, la Riviera des Fleurs italienne, la
Principauté de Monaco. Trois types de composantéeitiales : les pbles économiques, les espaces
urbains et les territoires sous influence urbdive.constat : les trois types d’espace, difféeremment
découpés par les deux frontieres internationalesbleat de plus en plus interagir dans un
fonctionnement métropolitain intégré. En ce quicamne les réseaux ferroviaires : deux types de
réseaux : les réseaux supports (les infrastrugtatdes réseaux supportés (les liaisons ferr@sair
Deux échelles de réseaux : réseaux longs (intesp@iiains) et courts (intramétropolitains).

Vintimille (figure 2)

Historiquement, la gare de Vintimille a joué leer@finterface douaniére interétatique
en tant que point de passage obligé des flux fetireg franco-italiens sur l'arc
méditerranéen. Elle est téte de réseau tant po8NfaF que pouffrenitalia (sauf 3-4
trains grandes lignes arrivant jusqu’a Nice). Litagre de ce réle historique d'interface de
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régulation et de contrle interétatique est visibiens I'hypertrophie des surfaces
ferroviaires. Aux énormes emprises ferroviairedadgare de passagers s'ajoutent ainsi
celles de la gare marchandise du Parco Roya (cancuours des années 80 pour
permettre I'inspection douaniére des trains dé.fret

Quel est aujourd’hui le role de Vintimille au sette linterface ferroviaire
d’intégration métropolitaine transfrontaliére ?

En tant qu'interface intraréticulaire, la gare datwvhille garde un réle fondamental,
tant pour les liaisons intramétropolitaines que rpoelles intermétropolitaines. A la
jonction des services ferroviaires francais eticted et des différents standards
d’électrification et de signalisation entre les xlquays, la gare de Vintimille est un
adaptateur/commutateur par excellence : on y adkstetrains par changement de
locomotive pour assurer la continuité des ligne®rimationales, on y commute les
passagers entre les services des lignes SNCTfewitalia, les lignes littorales et la ligne
de la vallée de la Roya, on y gére les correspaedaantre ces différents services. En
dépit de ces enjeux, la performance de cette aterést relativement médiocre. Tant d'un
point de vue technique gu’organisationnel, beauceste a faire pour améliorer la fluidité
de cette interface intraréticulaire.

Vintimille présente également des faiblesses eh dafinterface interréticulaire :
connexion malaisée avec les transports publicsingbet interurbains (en particulier
avec le trolleybus électrique de la riviera desifeconnectant Sanremo a Vintimille),
connexion également difficile avec le réseau roufe autoroutier) en dépit de la
présence de deux parkings payant sur ses abords.

La gare de Vintimille joue également un role esskdans la connexion ville-réseaux,
méme si 'ouverture sur la ville se fait uniquemsumt le c6té sud (en réalité le relief limite
fortement l'urbanisation au Nord de la gare) (feg@y. La gare est ainsi le point d’origine
du principal axe nord-sud de la ville basse deihiifie (la Via della Repubblica, faisant
le lien entre le bord de mer, la place de I'hotelile, les halles du marché et la gare). La
capacité de la gare et de ses ouvertures surldaaviéssurer l'interface ville-réseau doit
s’apprécier par rapport a la spécialisation comialerale la ville de Vintimille dans le
contexte transfrontalier (Garibaldi 2004, Fusc@r€ita, 2007). La gare se trouve ainsi en
prise directe avec le coeur commercial de Vintinaibeitant les boutiques de centre-ville,
les commerces alimentaires pour la clientéle transdliere, les halles, I'espace du
marché hebdomadaire, les restaurants, etc. lltsdggfonctions commerciales que I'on
trouve a partir du batiment méme de la gare etodeparvis. En dépit du réle croissant
joué par l'automobile dans I'accessibilité aux cosnoes de la ville, la contribution du
réseau ferré n'est pas négligeable. Une enquétenaue avons conduite entre 2007 et
2009 sur un échantillon de 290 chalands francaisoeégasques du marché hebdomadaire
de Vintimille révéle ainsi qu'un tiers des clierttansfrontaliers utilise le train pour se
rendre au marché. Dans ce contexte I'interface-vseau présente encore des opportuni-
tés de développement : les premiéres zones piéatmia ville ont vu le jour aux abords
de la gare, des services et des initiatives liélaspilomotion des activités commerciales
urbaines pourraient étre proposés dans la garesealsords et de nouvelles fonctions
commerciales pourraient se développer sur less/astprises ferroviaires sous-utilisées.

Monaco (figure 3)

Depuis 1999, Monaco possede une nouvelle garersainte qui remplace la vieille
gare de la ligne PLM, ouverte en 1867 (Gay, 208@uée dans un énorme tunnel de
500 m de long, 22 m de large et 13 m de haut, Uaeile gare est entierement souterraine.
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ﬁ Interface ville - réseau == | igne ferrée <—> Franchissements piétons
[ Emprise de la gare [ vrarvisdelagare [ Batimentdela gare
Interf: N
Mtif‘c_e_m =@)=Ligne de trolleybus

Figure 2. La gare de Vintimille dans son contexte urbain.

fond : GoogleEarth

[1 Emprise de la gare (souterraine) === Ligneferrée [ Batimentdelagare [ Parvis de la gare
Interfaces ville - réseau : ﬁ Cheminement piéton ” Tapis roulant |H| Ascenseur Interface manquante

Figure 3. La gare de Monaco dans son contexte urbain.

115



Géographie des interfaces

Au-dela de l'opportunité fonciere offerte par I'enfssement de la ligne ferrée,
limportance du p6le monégasque dans le fonctiommérmétropolitain transfrontalier,
rendait nécessaire une interface intraréticulairenterréticulaire plus performante que
lancienne gare. Le passage de deux a trois voigeah et la création de nouveaux
parkings souterrains vont dans cette direction.nbavelle gare monégasque continue
néanmoins a avoir quelques problémes a assurételede point de connexion majeur
pour le réseau ferré azuréen. Gare passante alemset trois voies a quais, elle ne peut
pas assurer de fagon symétrique vers I'est etl'oersst les liaisons grandes lignes et les
liaisons intramétropolitaines de type omnibus. @edicap deviendra encore plus crucial
dans la perspective d’'une poursuite de la nouvigiiee & grande vitesse de Nice vers
I'ltalie.

En ce qui concerne l'interconnexion ville-réseainbuvelle gare de Monaco est en
revanche une réussite. La capillarité des seryigemettent de pallier le manque de
visibilité urbaine d’'une gare souterraine : dendié€fonctions urbaines dans et autour de
la gare, liaisons hectométriques et verticales(esurs) pour assurer I'acceés aux quais...

Le développement de la principauté de Monaco dmitiboup au chemin de fer (Gay,
2000). Par la nouvelle gare, la principauté morgreore une fois sa capacité a
s’approprier d’'un point de vue urbanistique et éwigue des avantages offerts par
I'accessibilité ferroviaire. L'acheminement de &dleurs et de chalands transfrontaliers
uniguement par le réseau routier aurait vite asphyexigu territoire monégasque. De
nouvelles fonctions commerciales, touristiquesarfeiéres et méme manufacturiéres ont
ainsi pu voir le jour sur le terre-plein de Fonitlée(ainsi que sur les délaissés ferro-
viaires) en fonction de 'augmentation et de la eragation de la desserte ferroviaire.

Parmi les fonctions commerciales développées gadeeprésence de la gare et des
flux de navetteurs transfrontaliers qui 'emprumtele centre commercial Carrefour de
Fontvieille. Presque unique en Europe par sa km#dn urbaine a proximité d’'un nceud
ferroviaire, il est fréquenté par les navetteurss gjue par les Monégasques, avec une
offre important de caisses a moins de dix articegélateur de comportements d’achats
réguliers de navetteurs ferroviaires en non padielets automobilistes de fin de semaine.

Nice-ville (figure 4)

La gare de Nice-ville est actuellement le pointaldd plus important sur le réseau
ferré de I'espace métropolitain transfrontalier diesix rivieras. Elle assure un rble
fondamental dans l'interconnexion entre les sesviferroviaires métropolitains. A
Nice-ville convergent plusieurs lignes locales r{#iglittorale et ligne de la Roya) et
plusieurs échelles de service (grandes lignessdigmcales). Nice-ville est également le
point de convergence des grandes lignes SNCF liyeeste de la France, le Benelux et
I'Espagne) efrenitalia (vers I'ltalie et la Suisse).

Le nceud de Nice-ville présente également une casméxtraréticulaire manquante :
celle entre les gares SNCF et CP (Chemins de Fétraleence). Le passager devant
transborder de la ligne littorale a la ligne desset la vallée du Var est ainsi obligé de
parcourir a pied les 500 metres séparant les datiménts, en empruntant différents
parcours urbains, nullement congus pour la liasane deux gares ferroviaires. Méme la
ligne de tramway entrée en service en 2007 n'&fgasapable de créer une liaison directe
entre les deux parvis de gare.

En réalité les deux gares de Nice-ville (SNCF ex @Bntrent de fortes faiblesses en
ce qui concerne leur interconnexion avec I'ensendile transports urbains (interfaces
interréticulaires). Aucun des parvis des deux gatabrite une station du tramway et
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aucune liaison hectométrique n'absorbe cet écacbdeexion... La desserte automobile
des deux gares est en revanche relativement béchangeur de I'autoroute urbaine a
proximité, arrét-minute au lieu de la gare SNCHrahde capacité de parking aux abords
de la gare CP).

Située au coeur du principal espace urbain de l@#g&ide, la gare de Nice-ville
présente finalement un certain nombre de faiblessetant qu'interface ville-réseau
(figure 4). Les faiblesses de l'interface villeeés ferré trouvent leur origine dans une
conception de l'espace technique de la gare etethvé ferroviaire hors tout plan
d’aménagement urbain (Graff, 2000). Le positionnantke la gare est ainsi dissonant
par rapport a la structuration par mailles régabéde I'urbanisme nicois : il n’est dans
'axe d'aucune des grandes rues définissant lelemailus ou moins réguliéres de la
ville du XIX® siécle, et le relevé ferroviaire constitue undtabte barriére urbanistique
par rapport a cette structure urbaine. De surdeofjare est totalement fermée a la ville
vers le Nord (lors de sa conception, en 1863, #orkation nicoise ne dépassait pas
encore le relevé ferroviaire). La gare est aingownd’hui incapable de recoudre la
césure représentée par la ligne de chemin de feeigude I'espace urbain. Il s’agit
d'une problématique absente a Monaco (gare soirtejrat mineur a Vintimille
('essentiel de la ville se développe au sud dgale). Finalement, une forte asymétrie
caractérise l'interface ville-réseau autour dedeegle Nice-ville.

fond : GoogleEarth

” Interface ville - réseau  mmmmmm | igne ferrée mmm= Autoroute urbaine

[ Emprise de la gare [ rParvisdelagare [ Batimentdelagare
Franchissements Interface

<> -.- i I
piétons manquante Ligne de tramway

Figure 4. La gare de Nice-Ville dans son contexte urbain.
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Les activités

-
o
a
&
a
D

Y Point central : I'entrée de la gare

de Nice Hébergement et restauration (67 %)

. Passage sous la voie ferrée
(e

. Equipements de la personne et de la maison (72 %)
Les isochrones

Ligne isochrone piétonne a 3 minutes
autour de la gare

Commerces de proximité (52 %)

------ Passage souterrain Bureaux et services (46 %)

~———— Ligne isochrone piétonne & 6 minutes

autour de la gare Professions libérales (51 %)

Ligne isochrone piétonne a 9 minutes

autour de la gare Equipements publics, batiments administratifs (31 %)

Figure 5. Spécialisations fonctionnelles dans le quartier de la gilieea
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Les spécialisations fonctionnelles autour de laegsont révélatrices de cette
asymétrie dans l'interface ville-réseau (figureF¢bergement et restauration marquent
ainsi seulement I'espace urbain au Sud de la gapeoximité de I'artere commerciale
de l'avenue Jean-Médecin et en tout cas a moirsrdutes a pied du batiment de la
gare. D'autres activités logistiques (location déuwre) et hotelieres se sont rajoutées en
contiguité du batiment de la gare dans les anngeke® spécialisations fonctionnelles
du reste du quartier suivent d'autres logiquesialeat dépendantes de la structure
d'axe commercial de l'avenue Jean-Médecin ou deddaserte commerciale de
proximité de la population résidente. La figure ®rine a la fois la déconnexion
fonctionnelle entre la gare et la partie Nord dartjar et 'absence d’activités de type
métropolitain pouvant bénéficier de la grande asibdié et de la logistique ferroviaire
(palais des congres, espaces d’expositions, t@ibsickaux, etc.).

Globalement, la faiblesse des activités localighmss le batiment, sur le parvis et
dans le quartier de la gare révéle un fonctionnéreanore déficitaire de l'interface
ville-réseau, en dépit de I'énorme accessibilitéol@aire du noeud nigois (par la
convergence d’autant de lignes et de types decsgrei du grand potentiel urbain et
économique du centre-ville nicois (figure 5).

Nice-St-Augustin (figure 6)

La gare de Nice-St-Augustin, dans la périphériedmttale de la ville, n'est pas
actuellement un nceud majeur du systéeme ferrovaaineeen. Desservie uniquement par
les services ferroviaires locaux, la gare est umerface trées médiocre a plusieurs
niveaux : elle n'est ni une interface intrarétiérdani une interface interréticulaire, et
présente plusieurs faiblesses également dans ismriaville-réseau (liaison vers le
quartier ou elle se situe, tout comme vers le grades affaires d’Arénas). En réalité, la
gare de Saint-Augustin occupe une position strgtégidans I'espace métropolitain :
située a 'embouchure de la Plaine du Var et aipno& de I'aéroport international et
du quartier des affaires, son role d'interfacedesttiné a croitre considérablement dans
un futur proche. Une nouvelle gare multimodalea#ssi a I'étude, décalée de 500 m
par rapport a la gare actuelle.

Les projets se focalisent actuellement sur leddades de I'ancienne gare en tant
gu'interface interréticulaire. Le nouveau site de dare permettrait en effet une
connexion aisée entre le ferroviaire, les lignes tlansports urbains (deux nouvelles
lignes de tramway desserviraient la gare), celles tlansports interurbains (par la
relocalisation de la gare routiere de Nice), eirelef transport aérien.

Mais les enjeux de la nouvelle gare portent égalenser son rble d'interface
intraréticulaire. Saint-Augustin pourrait deverimouvelle gare TGV nicoise (seule ou en
binbme avec la gare de Nice-ville, selon la misslartrain). Saint-Augustin deviendrait
ainsi une charniére articulant relations ferroesilocales et grandes-lignes, TGV et
traditionnelles et serait percue comme un puisatirdcteur, commutateur et adaptateur
de flux de passagers provenant des différentessramlransport du nceud multimodal.

Mais comment sera prise en compte l'interface vélseau dans la conception de la
nouvelle gare ? Dans un secteur urbain a faibléreolce urbanistique, cet enjeu nous
semble essentiel. L'articulation entre littoraltistique, quartiers résidentiels collinaires et
de banlieue, le quartier des affaires et 'aéropdtessite une plateforme d'interface
urbanistique a c6té de la nouvelle plateforme effate multimodale. Le premier facteur
de réussite de la nouvelle interface ville-résearta $a conception d'espaces publics
ouverts (parvis, allées, trottoirs) convergents Vvamouvelle gare et se poursuivant dans
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les quartiers alentours. D’autres ingrédients desiée seront I'urbanité de la gare et de
ses abords, la présence capillaire de servicesiachabatiment de la gare et la capacité a
intégrer autour d’elle de nouvelles fonctions (caeree, loisirs, centres de réunions, etc.).
Il est prématuré de pousser I'analyse sur destprqgj@ ne sont pas encore finalisés. Un
point qui semble acquis est la double ouvertura dare sur la ville, vers le nord et le sud
(ici avec une allée de connexion vers l'aéropgtfcisément pour éviter les erreurs
commises dans la conception de la gare de Nieedilarrivée de la ligne du PLM.

SN = — —
. , fond : GoogleEarth
ﬁ Interface ville - réseau = | igne ferrée =mmmEE  Autoroute urbaine
[ Emprise dela gare I rarvisdelagare [ Batiment dela gare
Franchissements Interface ;
< ° m.m Couloir Bus
piétons manquante

Figure 6. Les gares de Nice-St-Augustin, actuelle et future, damsttexte urbain.

Breil-sur-Roya (figure 7)

Située dans une petite ville de 2000 habitantgate de Breil-sur-Roya est la seule
interface intraréticulaire remarquable en dehoradigne ferrée littorale. Gare ferroviaire
internationale, son réle est essentiel dans I'dsgéion du service ferroviaire
transfrontalier de l'arriere-pays métropolitain.e€' a Breil que se joignent le service
italien de la vallée de la Roya (connectant ladRavides Fleurs au Piémont) et les services
francais Nice-Breil et Nice-Tende. Disposant detesmsnfrastructures et ne devant pas
gérer des contraintes techniques particulieresiélex services ferroviaires sont a traction
thermique), c’est au niveau organisationnel (haisadion des horaires, de I'information,
de la billettique) que l'interface est aujourd’pairticulierement défaillante.
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: 4 - - fond : GoogleEarth
@) Interfaceville - réseay  mmmmm Ligne ferrée Interface manquante fond : GoogleEar
[ Emprise dela gare [ rParvisdelagare [ Batiment de la gare

Figure 7. La gare de Breil-sur-Roya dans son contexte urbain.

Services ferroviaires été/automne 2009 vers Cuneo
Fréquence maximale Ligne :
du trongon (AR/jour) : B Mandelieu-Nice (SNCF)
. 75-84 Grasse-Vintimille (SNCF)
M 5-74 O Mandelieu-Vintimille (SNCF) Tende
— 564 O Nice-Vintimille (SNCF) 2\ (25)
— s H Nice-Tende-Cuneo (SNCF-TI)
— 3544 [ Vintimille-Imperia (Trenitalia)

g [l Nice-Genova (Trenitalia)
—25-04 [l imperia-Cuneo (Trenitalia)
—15-24 B Nice-Digne (CP)
— 614
— 15 Fréquence en

gare (AR/jour) : reil
vers Digne

vers Imperia

et Genova

Plan-du-Var
7)

Sanremo
(92)

Vintimille
(178)

> Menton
Grasse Monaco  (99)
\ (102)

nﬁbes N
(133)

Cannes

(134) 0 1 5 10km
vers Saint-Raphael, [ e — ’.

Toulon et Marseille

Figure 8. La desserte spatio-temporelle des services ferroviairedetadsux rivieras.
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Comme toutes les gares desservant les villagesadéie-pays, les enjeux de
connexion interréticulaires se focalisent sur laspnce de stationnement (le grand
parvis de la gare y est consacré) et sur celleedhavette bus vers le centre du village,
crucialement manquante a Breil. Ce manque estatewél de la faible intégration entre
le réseau ferré et le village, situation relativameypique des gares d'arriere-pays
(fréquentes sont les situations hiatus entre un village perché et une gare en fond de
vallée). On peut ainsi constater une interfaceifiseau trés faible : éloignement relatif
de la gare-village, faible présence de servicesuaute la gare, absence de liaisons
piétonnes et de transports en commun. Il ne s'pgitr autant pas de difficultés
insurmontables dans le cas de Breil. |l seraitiapwssible de se saisir du vide
urbanistique entre la gare et le village pour démeér une politique volontariste de
densification résidentielle et de localisation dadtions urbaines de niveau supérieur
(services, commerces). Vers le nord et I'ouestpdalisation d’activités économiques
susceptibles de bénéficier de I'accessibilité f@mioe pourrait compléter cette nouvelle
appropriation du nceud ferroviaire par les logiquesaines.

La performance du systeme interface

La capacité d'un réseau ferré a opérer en taniniguface entre composantes
territoriales est liée tant a la performance teghaidu service de transport qu'a la
fréquence spatiale et temporelle des desserteqetfarmance technique du réseau
concerne des éléments tels que la vitesse comieedgatrains qui le parcourent, le
co(t pour l'usager de ses services, et finalememadtentiel d’accessibilité qu’il est
capable de produire entre les différents polesinstde la métropole. Mais vitesse, co(t
ou meilleurs temps de parcours doivent étre évatwdgointement & la capacité de
desservir finement dans I'espace et dans le temgertitoire métropolitain : quelles
sont les gares desservies par les différents ypewrvices (intramétropolitain, grandes
lignes) ? Quelle est la fréquence de desserte iffésedtes gares dans la journée ? sur
quelle plage horaire Quid des services nocturnes ou de fin de semaine ?sktande-
temps (et la distance-co(t) entre les lieux aing kg fréquence des dessertes sont a la
base des opportunités de déplacements entreleskesco, Scarella, 2007).

La figure 8 représente la desserte spatio-temgodsk services ferroviaires dans
I'espace des deux rivieras. Le grand écart de paéoce entre la ligne littorale et les
lignes de connexion vers l'arriere-pays est évideotamment en termes de fréquence,
de couverture spatiale, et accessoirement de @jtdesméme que la rupture de services
intramétropolitains & Vintimille.

Nous avons déja eu I'occasion de remarquer qu’'antcplarité de I'aire d’étude est
de faire coexister sur le méme réseau d'infragirest ferroviaires, deux réseaux de
services ferroviaires : les grandes lignes (fraseziers I'Ouest, italiennes vers I'Est) et
les services locaux (opérés par SNCF jusqu’a la darVintimille et paifrenitalia au-
deld). La convergence sur les mémes gares de réfrawviaires longs et courts est a
juger positivement en termes d’efficacités du systénterface : elle fait émerger, parmi
les gares de l'aire d'étude, un sous-ensemble desghites « principales » desservies
aux deux échelles (Cannes, Antibes, Nice, MonacWietimille). Il devient par la
possible d’optimiser l'interface intraréticulairatee les services locaux et les grandes
lignes : les gares principales deviennent des caatewrs qui permettent de répartir les
flux de passagers des grandes lignes sur les dfitférservices de desserte locale.
L'utilisation des mémes voies ferrées par les derxices ferroviaires pose par contre
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probléeme. En présence de trains fonctionnant ¥itlesses différentes, la capacité de la
ligne s’en trouve réduite, et l'efficacité de lemface ferroviaire entre territoires

amoindrie (saturation de [linfrastructure, impod#éd de cadencer le transport

intramétropolitain au niveau d'un véritable servide RER, propagation de tout

accident technique sur lI'ensemble du planning fémice de la journée avec

augmentation de la probabilité de retards, etc.).

En ce qui concerne la performance des interfadeardticulaire, interréticulaires et
réseau-territoire, il n'est plus question de vikest de fréquence, mais plutdt de
coordination spatio-temporelle. Les services faaioss, les services de transports urbains
et les services urbains tout court (commercesauesion, agences de voyage, espaces de
réunion, etc.) doivent étre mutuellement accessilid®nvergence spatiale) et sur les
mémes plages horaires (coordination temporelledialjit souvent d’aspects méconnus
par les gestionnaires des services ferroviairesca@dination spatio-temporelle des
fonctions interfacées au niveau des gares estgmususceptible de démultiplier (ou
d’amoindrir) la performance globale du systemerfate ferré dans son ensemble, au-
dela des seuls paramétres techniques de vitesde &&quences de services. Or, la
capacité a coordonner dans le temps et I'espacseletces ferroviaires, les transports
urbains et les services urbains requiert I'enteamire différents acteurs (opérateurs
ferroviaires francais et italiens, opérateurs drrofgaire et des transports urbains,
opérateurs des transports, agents économiquesuedipourbains). Le fonctionnement
optimal d’'un systéme interface nécessite alorsinteeface entre les acteurs des différents
types d'interface. L'idée de catalyser linteranti@ntre les acteurs de linterface
commence a faire son chemin. C'est ce qui précorutEmment le rapport Keller par la
notion de « gouvernance » de la grande gare, &llagdoivent participer autant les
acteurs des transports que ceux de la ville. Lé €bechestre de cette gouvernance serait
un «manager> de la grande gare, interlocuteur de tous lespa@teurs, des exploitants
en gare, des élus locaux et de tous les partenb@esractére transfrontalier de notre aire
d’étude nécessite également d'autres interfacegutitnnelles entre acteurs de part et
d'autre de la frontiére. Deux premiers projets mbie jour dans le cadre du programme
européen Interreg Il (2000-2006). Le projet Calipgdere les régions PACA, Ligurie et
Piémont pour I'optimisation de la capacité ferriréi@ntre Nice, Coni et Arma di Taggia.
Le projet LIRICA (Ligurie-Riviera-Cote D’Azur) féadé SNCF, Trenitalia, régions
Ligurie et PACA pour la mise au point d’'un horainéégré des transports ferroviaires
transfrontaliers.

En conclusion, pour évaluer de maniére globaledeéesne-interface constitué par le
réseau ferroviaire et les différentes composamieidriales qu'il relie, il est nécessaire
de garder a I'esprit que les quatre différents $ybenterface coexistent et se renforcent
mutuellement. En particulier, dans I'évaluationldeapacité du réseau ferroviaire des
deux Riviera a jouer un role d'interface entreiteimes, il faudra tenir compte des
faiblesses mises en évidence au niveau des ingsriatraréticulaires, interréticulaires
et réseau-territoire.

Nous pouvons ainsi identifier et hiérarchiser lesnposantes les plus critiques a
lintérieur du réseau ferré des deux rivieras, Itésuhistorique du manque de
coordination entre les différents acteurs du systiterface :

- 1. Les interfaces pénalisantesentrainant une perte de temps et de confort
considérable dans le nceud ou autour de celui-cigdra de Vintimille sur la ligne
littorale en est un bon exemple ; son role d'irgteef intraréticulaire est crucial, mais sa
performance est loin d'étre optimale. Plusieurserfiaices réseau/territoire sont
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également pénalisantes (les gares de Cannes, s, Menton, Sanremo sont ainsi
ouvertes a la ville uniguement vers le Sud ; lesises offerts dans les batiments des
gares sont trés limités ; des faiblesses caraetérisgalement la composition urbaine
des quartiers des gares, etc.).

— 2. Les interfaces trés pénalisantesbligeant le passager a changer de véhicule
(dans le cas des interfaces intraréticulaires) eulieu d'attente (dans le cas des
interfaces interréticulaires). C’est le cas degrinnexions entre la ligne littorale
électrifiée et la ligne thermique de la Roya, aeNidle et a Vintimille, obligeant a un
changement de train. Exceptionnellement les vébicidl performances inférieures
(trains diesel) peuvent assurer la continuité ddigae (certains trains piémontais
descendant la vallée de la Roya continuent lewrcgejusqu’a Sanremo et Arma di
Taggia). L'interconnexion a Cannes-ville avec ¢mé Cannes-Grasse ne présente pas le
méme probléme et permet la circulation de trailamttle Grasse jusqu’a Vintimille.

- 3. Les interfaces manquantes Elles sont nombreuses dans l'aire d’étude :
intraréticulaires (la connexion entre les garese€BNCF a Nice-ville), interréticulaires
(connexion entre la ligne ferrée et Il'aéroport aceNbBaint-Augustin et plus
généralement I'absence de véritables gares muldfeeddans I'ensemble de I'aire
d’'étude) ; réseaux/territoire (la connexion entxeligne CP et la zone d’activité de
Carros dans la vallée du Var, celle entre la li@NCF et la technopole de Sophia-
Antipolis au nord d’Antibes).

Conclusion

Les analyses conduites ici montrent que I'espaceopdlitain transfrontalier des
deux rivieras présente actuellement des faiblepdes ou moins prononcées dans
'ensemble des interfaces liées aux réseaux fexir@d. La compréhension du
fonctionnement de ces interfaces permet d'écldiestion visant a en améliorer la
performance.

Plus particulierement, I'analyse par les interfaess un moyen delétecter des
lieux stratégiques d’action et de décision. Il nous semble en effatopérateurs
ferroviaires et élus locaux ont traditionnellementté leur attention seulement sur la
performance des lignes ferrées, délaissant la ipeafice des noeuds, les gares
ferroviaires. Le systéme interface qui en résustegeandement pénalisé.

La performance de linterface entre territoires estivent peu affectée par la
performance technique de ses troncons de ligndrétpence et capacité de la ligne
restent des paramétres importants, tandis queléed® la vitesse est somme toute
secondaire. La clé de la réussite du systeme amkerfest en revanche dans la
performance des interfaces intraréticulaires, igt@ulaires et ville-réseau constituée
par ses points nodaux : les gares ferroviairesrdle des interfaces ville-réseau est
majeur : c’est en permettant aux logiques urbaniss et économiques de s’approprier
I'outil technique que représente la gare ferroeiafue cet outil technique pourra lier a
soi des flux croissants de passagers et d'usagerseecer pleinement son réle de trait
d’union entre espaces, fonctions et acteurs delfagtropolitaine transfrontaliere.

L'analyse du systéme ferroviaire des deux Riviesasnpermet également de nous
interroger sur le devenir des territoires interfadé s’agit plus précisément d’analyser
les possibles effets des interfaces de transponis dan contexte métropolitain
transfrontalier en ce qui concerne les discontisuterritoriales qui le caractérisent.
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Un bon réseau de transport permet l'intégrationropétitaine et, par 1a, non pas
'homogénéisation, mais la spécialisation des ttéres et, comme conséquence, le
renforcement de certaines discontinuités. C'esatenotamment des discontinuités liées a
I'exploitation de rentes différentielles dans umtexte transfrontalier, mais également des
discontinuités entre poles d’activités et espaésglentiels dans la métropole. En méme
temps, l'absence d'un réseau de transport perfdrmeontraindrait l'intégration
métropolitaine, pouvant produire I'émergence deveties discontinuités territoriales
entre espaces métropolisés ou non. En I'absence darte coordination transfrontaliere
pour mettre en place une offre ferroviaire cohé&retintégrée, le risque serait de voir les
interactions transfrontalieres glisser vers desrfiates & dépendance automobile. Les
impacts les plus négatifs concerneraient précistéhaesecteur transfrontalier de I'espace
meétropolitain, autour de Monaco. Les contraintgeg¢paphiques de la Principauté font de
la connexion ferrée un élément essentiel pour Veldppement de ce pble métropaolitain.
Plus a lest, la riviera des Fleurs serait encohgs pa I'écart d’'une dynamique
meétropolitaine recentrée autour de Nice, Antibeshoet Cannes, et trouvant comme
seule direction de développement celle vers I'Est-V

D’autre part, I'intégration métropolitaine s’estjaléffectuée au cours des derniéres
décennies principalement par le biais du réseatieroat autoroutier, permettant le
développement d’espaces résidentiels et de zomesvités éloignées du réseau ferré.
C’est la recherche de formes plus durables de dgveiment métropolitain qui donne
aujourd’hui un nouvel élan au ferroviaire. Le rentament d’'une interface ferrée somme
toute relativement sélective en ce qui concerngpdiee desservi, peut alors aboutir a
I'émergence d’'une nouvelle discontinuité, aujound’latente, avec d’'un coté les espaces
interfacés par le biais du réseau ferré, capal#edodiner lieu a des nouvelles formes
d’interaction métropolitaine, plus durables en ®&smenvironnementaux et socio-
économiqueset de l'autre les espaces interstitiels (majogtaidans l'arriére-pays des
deux rivieras) non connectés au réseau ferrésepndiants de I'automobile pour leur
interaction meétropolitaine. Aujourd’hui plébiscitdsomme espaces de desserrement
résidentiel, ils seraient particulierement vulnéala plus long terme pour les surco(ts
gu'ils imposeraient en termes de mobilité et d’ggments publics.

Quelles options s’offrent pour réabsorber cetteatiinuité latente et transversale
aux espaces francais et italiens ? A défaut de giouviguer de facon capillaire le
territoire  métropolitain par les services ferrokési, la seule solution serait le
développement d'interfaces interréticulaires (imedalités) couplé a une plus forte
cohérence entre desserte des transports, locafisales activités et nouvelle
urbanisation.

Finalement, un systéme de transport, comme ceduiédeaux ferrés, n'est pas la seule
interface dans le fonctionnement métropolitain gfiemtalier des deux rivieras. Dans les
domaines de I'’économie, du tourisme, de la cultdeela santé, de la protection de
I'environnement, l'intégration transfrontaliere set en place, de facon coordonnée ou
spontanée. Le systeme des transports et de laitéobéfini de la facon la plus large, a
cependant 'avantage d'étre une interface entrmdtiQues qui sont traditionnellement
abordées de facon indépendante: la conception ydtiense technologique, le
fonctionnement du systéme urbain, I'accessibildérdes acteurs urbains, les problemes

! Dans un scénario de renchérissement tendancietalds de la mobilité motorisée privée, ces espaces
présenteraient des avantages concurrentiels dégmtsi pour la localisation des activités a hauteua
ajoutée et pour la résidence des populations plvaisles.
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d’environnement, la gouvernance territoriale... ihstitue une interface dans I'espace
géographique, mais également une interface daspale de la connaissance et de
I'action.
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Les interfaces de la mondialisation






Interfaces villes-tourisme de réunions
et de congres-palais des congres

SYLVIE CHRISTOFLE

L'activité de congrés fait se rassembler physiqueamaans le cadre d’une réunion,
des personnes issues d’horizons géographiquesvass réunions naissent du besoin
de rencontre de spécialistes, ou de personnes witsur d’intéréts communs
(entrepreneuriaux, scientifiques, associatifs, asirk...), qui ne vivent pas dans les
mémes territoires. Méme si les techniques de cendér a distance se multiplient, rien
ne remplace efficacement le contact direct, la aptre, la discussion en face-a-face.
Par conséquent, le nombre de rencontres s'accanit,méme rythme que les
déplacements touristiques dans le monde (OMT, 20B8jt sociétal, scientifique,
touristique, culturel, économique et financier,td@risme de réunions et de congres,
notamment international (TRCI), fait donc se comeedes flux de personnes issus
d'espaces différents en des lieux privilégiés, Vdes internationales d’accueil de
congrés, et des sites spécifiques, les palais olegré&s, qui permettent la réalisation
matérielle de cet échange.

Tourisme de réunions et de congres international,
systeme et interfaces

Fonctionnement du systéme du tourisme de réunions et de congrés
international

L’activité internationale de réunions et de congeit une forme de mobilité a
l'interface du monde professionnel/entreprenewgiale celui du tourisme et des loisirs ;
les congressistes et accompagnants se déplackntrdieu de résidence habituel vers la
ville d'accueil pour une durée supérieure a 24 érwat inférieure & un an. Selon la
définition officielle de I'Organisation mondiale dourisme, 1963, ces voyageurs sont
donc des touristes, dont le motif principal de dépient est la participation (ou
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N

'accompagnement du participant) a une réuniohes congressistes pratiquent
parallelement, des activités de type professiohes de leur lieu habituel d’exercice

(participation aux meetings, débats...) et des aésviouristico-ludiques (shopping,

découvertes géographiques pré et post-congresiomgaistie, balades dans la ville,

concerts...) (Christofle, 1997, 2009). Citons égaleinte cas des nombreux congrés dont
la thématique n’'est pas professionnelle, mais &é€exercice d'une passion, d'un

engagement, d'un passe-temps (politique, socidijlie...). La motivation fondamentale

de déplacement reste la rencontre entre persommadiffdrents pays, qui souhaitent

échanger des informations et des connaissanca® transmettre une formation, ou

décider, gérer des politiques communes, le tous darenvironnement qui rompt avec le
guotidien et favorise l'interaction.

Le tourisme de réunions et de congres internatgtblit donc sur des ruptures a la
fois géographiques (mobilités) et informationnell&n effet, la connaissance voire
l'interaction de haut niveau, de quelque nature @gisoit (scientifique, associative...) ne
se localise pas de maniére uniforme dans lesdiees{ mais est généralement concentrée
dans des pbles (métropoles). De maniére concomitdiimformation de haut niveau
diffusée lors des congreés internationaux a tendank&tre a partir de sites privilégiés,
métropoles et/ou lieux touristiques de prestige. effet, les meetings de taille et de
rayonnement spatial relativement modestes (régipaalexemple) peuvent prendre place
dans de multiples lieux, spécifiqguement adaptésaécdeil de réunions ou simples
réceptacles occasionnels de rencontres (hételses s#¢ ville, auditoriums publics ou
privés... de villes moyennes). Les congreés internati®, hotamment de grande taille, se
localisent préférentiellement dans des structupgsialisées, les palais des congres, au
sein de métropoles (Rozenblat, 1992, Christofle9712001). Sauf exceptions, ces
congrés internationaux se localisent a chaquenéditans un lieu différent. Il existe donc
une concurrence interurbaine forte pour attirer réemions sachant que de nombreux
édiles considerent cette forme touristique comméorigante pour leur territoire
(retombées économiques, communicationnelles, démgget encouragent, soutiennent
les organisateurs de congrés locaux a présertanéidature de leur ville.

Le systéme du tourisme de réunions et de congtésnational fonctionne ainsi
grace a un équilibre entre acteurs, réseaux @biegs se traduisant par la mise en place
de réunions. Il se nourrit particulierement des caliginuités structurelles et
fonctionnelles des réseaux de distribution de diinfation et de celles inhérentes aux
systemes urbain/métropolitain et touristique, paure et se développer. Le palais des
congres international est la porte d’entrée majeereette activité complexe, en réseau,
dont la dynamique est liée a différentes interfaces

Interfaces majeures du systéme tourisme de réunions et congres
international

Les interfaces intraréticulaires naissent de discoités multiples entre les
différents territoires, qui seront interfacés pactivité congressuelle. Le tourisme de
réunions et de congrés international est étroiténfiéna la mondialisation et a la
multiplication générale des flux. Aussi, de plus ns de meetings sont organisés
annuellement, du fait de la multiplication des migations gouvernementales et non

2 Les réunions les plus connues sont les cong@splibques, les symposize (ou symposiums), lesnedms,
les conventions, les lancements de produits, lesoés d’entreprises.
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gouvernementales, a toutes échelles, du cloisonmestale la scientificité accrue des
savoirs, de la nécessité renforcée de communigaes dn monde de plus en plus
concurrentiel, de lintégration accélérée des tmrgs. Parallelement, la relative
démocratisation et I'évolution technique des trantsp aériens notamment, amplifient
'aire géographique et les mobilités liées au ®wmB et aux congrés. L'activité
congressuelle se révele donc étre particulierestentiiée par les effets multiples de la
mondialisation. Par conséquent, il est noté unemamgation quasi constante des
réunions internationales depuis les premiers copestales années 1945-1950. En effet,
les rencontres internationales, répertoriées paridn des associations internationales
(UAI) sont passées de 803 en 1948 a 10 318 en(&cher, 2008).

Les interfaces inter-réseaux dans le TRCI corredguina I'interconnexion de trés
nombreux réseaux pour la réussite de I'activitéeffet, la tenue d’une réunion nécessite
la jonction de réseaux multiples, immatériels etémels, a différentes échelles dont les
principaux peuvent étre les réseaux d'acteursnifiigies, corporatistes, associatifs ou de
loisirs (organisateurs de congrés, institutionsloigations et congressistes), les réseaux
de transport, les réseaux de structures et d'infictares touristiques (Offices du tourisme
et des congres, chaines hételieres...).

Les interfaces réseaux-territoires concernent teegion entre I'activité de congrés
et la ville d’accueil de la réunion, liaison enwa fonctionnement réticulaire et un
espace surfacique. Le systéme congressuel, paresgpansion, son appartenance
conjointe au monde du tourisme et au monde prafessl, son fonctionnement
(rotation géographique des congrés), nécessite goutévelopper un panel de villes
varié ; il se nourrit des différences entre ledesgilde congrés car de nombreux
congressistes sont d’autant plus enclins a pagticip une manifestation qu’existe
I'aspect « découverte, rupture avec le quotidi¢Bhristofle, 1997). Par conséquent, les
villes d’accueil de réunions internationales sagtéhogénes, chacune se situant sur une
échelle de gradation en matiere de notoriété anatje, d'économie (niveau et
dynamisme), de politique (statut : capitale...), derigme, de technicité (présence ou
non d'un palais des congres, taille et niveau diaipaperformance des réseaux de
transports, infrastructure touristique, qualitéatigtes, culturelles, monumentales...).
Ces différences sont intimement liées a I'histdies territoires, a leur vitalité actuelle et
a leur intégration dans la globalisation. De nosirgp le marché des congrés
internationaux est plus ouvert, de ce fait nouenlms une augmentation du nombre
de territoires interfacés par I'activité de congpigsmbre de villes d’accueil de congrés
internationaux en hausse) (Fischer, 2008). Cetiissance est liée a la multiplication
des connexions matérielles entre les territoires,envies et les facilités de rencontres
actuelles. De plus, la prise en compte par dedldérs locaux de l'interface tourisme
de réunions et de congres international-territalems leurs stratégies globales de
développement tend a réduire certains différentaistoriaux historiqgues, notamment
dans des cités secondaires a I'échelle mondiake ;dynamique congressuelle
accompagne et conforte alors, par exemple a Mdigpdlyon, Liverpool, Barcelone...
linsertion des cités dans la mondialisationa l'internationalisation de fonctions
urbaines, la touristification de la ville voire laqualification touristico-métropolitaine
(Baloglu, Love, 2001, Christofle, Massiera, 2009).

L’activité de congrésyia la réunion, interface immatérielle, permet le eontet
'échange entre acteurs (congressistes, organisat@ congrés, collaborateurs de
I'espace de congres...), réseaux et territoirese@itl’accueil de congres). Les acteurs
assurent I'exploitation des différentiels entre éspaces interfacés, en permettant aux
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participants de se rassembler en un lieu nodatolugsme de réunions et de congres
international, activité de connexion, nécessite interface matérielle pour s’exprimer,
c’est le palais des congres.

Les palais des congrés internationaux, interfaces-pivots
du systéme TRCI

Les palais de congrés sont des interfaces néeeshinbglobal de rencontres, de
contacts, d'échanges, d’information « neuve », togEa stratégique, dispensés en
direct, couplé a un besoin de lieux de réunionplde en plus experts, fonctionnels,
s(rs, de qualité certifiée, aux compétences caliopdur assurer une logistique parfaite,
et en méme temps originaux, voire dépaysants peungitre aux participants de
rompre avec leur quotidien.

Batiments spécialisés dans I'accueil des rencgningésrfaces entre la ville et le
monde, entre les différents acteurs du systémereesigel, les palais des congrés
internationaux nécessitent de lourds investissesne@ie sont souvent des objets
architecturaux imposants, de plus de 60 080ammptant plusieurs dizaines de salles,
avec des auditoriums pour des rencontres pléniggestesques : le palais des congrés
de Paris compte, outre des espaces de banquet etuliples salles plates, cing
auditoriums de 400 a plus de 800 places et un dhd@idire de plus de 3700 places...
Par conséquent, et notamment pour les palais degré&o construits ces derniéres
décennies par de grands noms de l'architectureepguraine (Vasconi, Koolhas,
Nouvel...), tant en France qu'a l'étranger, ces baiimespécialisés en accueil de
réunions internationales tendent a marquer de ésupreinte spatiale les paysages
architecturaux et urbanistiques de la ville danmiddie ils sont localisés, se présentant
souvent en rupture avec leur environnement partélle, leur(s) couleur(s) de facade,
leur style... (Christofle, 2006) (figures 1 et 2).

Les palais des congres internationaux se caraatérsfin par de vastes espaces de
rencontre et d’exposition, une technicité a la mooertifiée par des labels reconnus, des
équipes expérimentées utilisant une main-d’ceuvreéevaet trés qualifiée, enfin une
organisation et une logistique réactives. lls sdomc capables de faire face a des
réunions de toute nature.

lls se différencient donc, & la fois techniquementpar la taille, des structures peu
ou non spécialisés en réceptions de réunions atienales et des centres de congres et
palais des congrés plus petits, moins avancés dakxfiguement, avec des équipes
moins expérimentées. Ces équipements de gammemédeire, d’envergure
essentiellement régionale/nationale sont préféketent localisés dans les stations
touristiques et les villes moyennes, cités qui atdl@ant proportionnellement peu de
réunions internationales par rapport aux métropgRezenblat, 1992, Christofle,
Massiera, 2009).

Les palais des congrés, ruptures architecturalesirigdnistiques, se révelent
interfaces par leur fonction, qui est de suscitier,faciliter, de multiplier la mise en
relation, I'échange, du local au planétaire. liséetlent supports des interactions entre
congressistes, mais également plaques-tournantesralations existant entre les
délégués et la ville d’accueil (habitants, commetga.). La ville voit ainsi s'intensifier
ses interrelations avec les autres territoiiades congressistes et leurs accompagnants.

% Dans le cadre de I'acception large du terme.
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Figure 2. Palais des congrés de Montpellier, Le Corum. Photo © Enjoy Mdietpel

Hiérarchisation de I'espace par les interfaces

Néanmoins, méme si plus de villes accueillent des fours des congrés
internationaux, toutes ne les recoivent pas aveenéame fréquence ni la méme
régularité. A I'échelle mondiale, seuls les nceudiscipaux du réseau métropolitain et
touristique accueillent chaque année de grandesorgi(figure 3).
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Figure 3. Le Top 20 des villes d’accueil de congrés internationaux entrectI8107.

Nous savons que le palais des congres, par I'dad&egunions internationales, met
en relation des personnes issues de lieux diférBatrallelement, il permet d'inscrire son
espace support sur I'échiquier des lieux intégEEux qui accueillent les congres
internationaux), et dans le méme temps d’autrex Eont exclus (ceux qui ne regoivent
pas ces événements internationaux). Une hiératicmsde 'espace (Christofle, Massiera,
2009) apparait clairement, entre les lieux qui @dsst les plus efficaces de ces interfaces-
points de passage dédiés (les palais des congeésaitionaux) et qui sont localisés dans
la dynamique forte du tourisme de réunions et dg@s international (les lieuxir» :
villes mondiales de congrés), et les autres (&s<liout» villes et agglomérations qui
accueillent peu ou pas du tout de congrés intemestix).

La lecture de la carte de localisation des 20 premivilles d’accueil mondiales de
congres (figure 3) permet de déceler I'originatitéfonctionnement interfacé du tourisme
de réunions et de congres international. Commevd#reux domaines liés a la recherche
et a linformation, il tend a se concentrer dars leeuds mondialisés (villes globales,
selon la terminologie de Sassen, 2001). Il serdifféie néanmoins de ce modéle devenu
classique par son implantation plus ouverte, laisske la place a des métropoles
secondaires. Ces derniéres jouent sur leurs arméoitgistiques pour augmenter leur
rayonnement international et par la méme leurdiité. C’est pourquoi nous trouvons,
dans le panel des villes de congrés majeures ldellécmondiale autant des capitales et
des métropoles internationales anciennement reesneomme, par exemple, Paris,
Londres, Bruxelles... que des métropoles internaisnplus secondaires, de moindre
envergure mais dynamiques comme, par exemple, IBag;eSydney, Montréal...

Ces localisations privilégiées du tourisme de r@umiet de congrés international
laissent entrevoir un fonctionnement spécifiquéoable détente.
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Cette activité est partie prenante d’'un fonctioneetde type métropolitain : les
réunions naissent des besoins importants de reesonternationales dans les secteurs
tertiaire supérieur/quaternaire (finance, sciencesherche-développement...) et sont
accueillies naturellement par les grandes métrgpaisérées dans la mondialisation et
connectées aux réseaux mondiaux, de transporfpdtfiation (capitales et métropoles
européennes, villes mondiales états-unienne eticqama Paris, Vienne, Genéve,
Londres, Singapour, New York...) parallélement hdietsx touristiques. Le tourisme
de réunions et de congreés international apparatdantiellement comme une interface-
reflet de la richesse et des interactions des méles entre elles.

Le tourisme de réunions et de congres internatiestlégalement partie prenante
d’'un fonctionnement urbain de type touristiquémége plaisante, la renommeée du lieu
et son excellent niveau en matiere d'accueil emnfdistructures incitent les
organisateurs de congrés a choisir des villesdtiguies, et les congressistes apprécient
particulierement de se déplacer en ces lieux atpeah parfaitement équipés pour les
recevoir, les héberger, les divertir (Nice, Floeng.

Nous voyons bien la spécificité du tourisme de i@ns et de congres, interface
travail-loisirs. Les plus grandes villes mondiataccueil de congrés sont donc des
cités qui présentent conjointement des qualitésrapélitaines et touristiques. La
répartition géographique du tourisme de réunionsdetcongrés international est
polarisée : dix villes regoivent ainsi plus de 2@&& congrés internationaux enregistrés
en 2007 a I'échelle mondiale (Fischer, 2008). Leérismne de réunions et de congres
participe donc a la différenciation des territoirlsy a captage et diffusion des flux
congressuels sur des places urbaines, avec uredhisation des nceuds (mesurée en
nombre de congrés internationaux accueillis aneoelht) a différentes échelles :
continents, pays, villes de congrées. En Europe, pags leaders sont la France,
I'Allemagne, les Pays-Bas, la Belgique, I'ltali&3pagne, I'Autriche et le Royaume-
Uni, en Amérique, les Etats-Unis et le Canada, sie ASingapour, le Japon. Les villes
majeures sont Singapour, Paris, Vienne, Bruxel&snéve, Barcelone, New York,
Tokyo, Séoul, Amsterdam... Ces places mondiales dgréense révélent étre des
territoires treés intégrés dans la mondialisationcgmulent, sauf exception, pouvoirs de
commandement politique et économique et fort ragament, tant touristique que
médiatique, dans le systéme des métropoles. Adlicfrancaise, les principales villes
de congrés, outre la capitale, sont Lyon, Stragholice, Toulouse, Montpellier,
Cannes, Aix-en-Provence, Marseille, Lille, Grenob®us constatons la logique de
captation dans les deux types de cités que noussadéterminées comme les plus
interfacées par l'activité congressuelle: les oppiles, ici régionales (Lyon,
Strasbourg, Toulouse, Marseille...) et les villes istiques (Nice, Cannes...).

Intérét de la création et du renforcement d’une interface
dans les territoires

C'est pour cette qualité d'interfacage, percue cembpénéficiaire pour l'espace-
support que le tourisme de réunions et de condedss le monde et en France, a été un
secteur que de nombreux acteurs urbains, décigablies, ont souhaité développer dans
les années 1990-2000. Une floraison importanteatBispdes congrés a donc vu le jour,
jusque dans des cités antérieurement peu impguaédss grands flux congressuels. Un
doublement de l'offre en France est noté entre 38805, et de nouveaux palais des
congrés continuent d'étre planifiés, par exemplRednes pour 2012 (Charié, 2006).
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Clairement, ces palais des congrés naissent deldate d’'acteurs locaux d'impulser,
canaliser, catalyser et capitaliser les flux mal®ri (délégués) et immatériels
(économiques, informationnels...) issus du tourismeélinions et de congres, sur leur
territoire (stratégies et politiques urbaines), dam cadre plus global de compétition
interurbaine et d'ouverture a linternational de®tropoles régionales (Lyon, Lille,
Montpellier, Tours, Nantes... en France, BirminghanRayaume-Uni, etc.) Ainsi, dans
les processus d'endogénéisation et de mondialisakio tourisme de réunions et de
congrés n'apparait plus pergu comme étranger ardalike locale » mais puissamment
inséré dans les représentations de décideurs cdauterir potentiel de développement
territorial. L'impulsion du tourisme de réunionsdet congres est ainsi partie-prenante de
nombreuses stratégies et politiques publiques aiéstification (Christofle, 2004-2005,
Pilette, Kadri, 2005), ou de redynamisation métligine-touristique (Baloglu, Love,
2001, Pilette, Kadri, 2005).

L'interface palais des congrés international péugiatre considérée, essentiellement,
comme un capteur, un point de passage dédié, kpé&cibhe palais des congres
international canalise les réunions et en augmikenteombre. En effet, le besoin de
rencontres dans les métropoles est trés fort, ,efl’aatant plus que ces derniéres sont
vastes, dotées de multiples fonctions et intégilées les processus de la mondialisation.
En l'absence d’'un palais des congrés, les réunipesnent place dans des lieux non
spécialisés, sore factoéclatées spatialement dans la ville, et de nombeemgres
trouvent refuge dans des cités plus accueillaritespalais des congrés concentre et
multiplie donc la tenue de réunions du fait deasitet de son niveau technique et de la
qualité de ses services. Il favorise les interastigphysiques, communicationnelles, socio-
psychologiques, culturelles...) entre déléguésnééfieur du batiment (salles de réunions,
halls d’exposition, lieux des pauses-café). A usaxiéme échelle, les congressistes se
diffusent dans le quartier d'implantation du pal@suvent centre-ville ou péri-centre en
Europe) voire dans la ville entiére, pour des &é8vde loisirs (gastronomie, shopping,
culture, découverte...). Lors des pré- et des pamyés, des excursions, des circuits
techniques, les participants visitent des tergwau-dela des limites de la cité d’accueil.

Au vu des développements précédents, il apparaifigterface palais des congres, en
connectant la cité au mondia I'activité de congres et les congressistes, aounlé réle.

Le palais des congrés a tout d'abord pour objedgifrenforcer la base tertiaire
supérieure/quaternaire de I'espace support (logigéieopolitaine). Dans les métropoles,
le tourisme de réunions s'integre dans le réseaad®ités tertiaires de niveau supérieur,
a la fois service aux entreprises et service auicpbers, inséré dans les pratiques de la
société de la connaissance. Méme si l'activité éenions peut se concevoir comme
résultante de la dynamique urbaine, le tourismeotgreés peut jouer un réle moteur au
niveau stratégique, en se posant comme un indicaed’ ouverture de la ville vers
I'extérieur, asseyant sa notoriété, son rayonnengaainomique, scientifique et de
recherche, son attractivité, et confortant son erdgmarque. Le palais des congres est un
instrument de relations publiques au service ddl&@ Il favorise I'ouverture par le biais
des congressistes, tout en valorisant 'image dellactivité que ce palais représente. Les
participants aux réunions, souvent des responsames des « témoins a privilégier »,
(Delobel, 1993), vecteurs d'information voire andzaeurs de la ville d’accueil. « Une
politique des congrés bien menée consiste pouvillee faire assurer sa promotion par
ses propres clients » (Delobel, 1993).

Le palais des congrés assure un rble moins smatgnais trés pragmatique en
renforcant la fonction touristique de l'espace supglogique touristique). En effet,
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accueillir des congres et différentes réunions pedma ville de multiplier et diversifier
ses flux touristiques, et ce, d’autant plus qUERE posseéde une saisonnalité différente
du tourisme de loisirs (Rozenblat, 1992), les rd@scueil favoris se situant au printemps
et en automne a rebours de la saisonnalité estiwalbivernale des villes et stations
touristiques d’envergure.

La présence du palais des congrés-capteur de fluxcahgressistes est ainsi
généralement ressentie positivement par les agyebis, privés et par les habitants des
territoires d’accueil, ville et environs : en effeette forme touristique entraine assez peu
d’effets considérés comme négatifs sur le tergateirla vie quotidienne (embouteillages,
hausse de I'immobilier, conflits d’usage variés.ef),au contraire, les impacts envisagés
comme positifs sont multiples, comme les dépensssdngressistes en ville, la création
de réseaux scientifiques, la médiatisation detéadtaccueil.

Par conséquent, le palais des congres, notammtambational, aide a ce que se
construisent (dans les métropoles régionales mndaaes) ou que se confortent (dans les
métropoles internationales) de multiples réseaumdts (entre laboratoires, entreprises
par exemple) et informels (relations personnellesll..participe a la création ou a la
valorisation de l'image et de la notoriété du teme a différents niveaux (national,
mondial), dans un contexte de concurrence accrliptetface palais des congrés
international assure donc une fonction de miseetation de différents systémes socio-
spatiaux (acteurs directs, habitants et espacést I8 site de contact entre une activité
fonctionnant en réseau et I'espace-support (\pie)le biais des participants a la réunion.

Interfaces, interactions et équilibre du systeme congressuel

L'interface palais des congrés international esicdane interface de type technique :
c’est un équipement, créé par 'lhomme pour impuseatalyser I'activité congressuelle
au sein de I'espace-support. Le palais des corageggalement une interface de type
stratégique, par son rdle politique et économigquetamment dans les métropoles
internationales secondaires, a qui il permet daisier avec les métropoles internationales
majeures dans la concurrence pour I'accueil derésnigternationaux et d’événements
touristiques. Cette vision stratégique de I'équipetmaux yeux des décideurs locaux
explique sa multiplication dans les années 1990.

Interface spécialisée, le palais des congrés pemeetmultiples phénomeénes
d’interaction, a la fois la rupture et I'échangetiansaction, voire la concurrence.

La rupture apparait particulierement chez les gpents, comme dans toute
mobilité géographique et touristique, au niveaudesgements d’habitudes, de rythme
de vie, du dépaysement ou de I'exotisme, selonsiante géographique et culturelle
entre pays d’origine du congressiste et pays d&itde la réunion.

L'échange est linteraction fondamentale de l'ifaee étudiée, par transmission
d’information et discussions, contacts.

La transaction est communicationnelle et peut,rsédonature de la réunion, étre
commerciale, politique, scientifique...

La concurrence s’exerce en amont de la réuniorcotapétition entre les lieux de
congres, a I'échelle des continents, des paysyitles est apre. En effet, rappelons que
les réunions, sauf cas rares, se déplacent deetielieu, (congrés « tournants »), en
fonction, pour chaque édition, de lobbies assoéiédes différentiels scientifiques,
économiques, touristiques, politiques, sociétaukegistent & des périodes données.

In fine,la dynamique entre les différentes interfaces, iterieles et matérielles, liées
au tourisme de réunions et de congres, joue constainet I'équilibre est parfois ardu a
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maintenir. Par exemple, les modifications techrsogies palais des congrés sont monnaie
courante : agrandissement de la structure, misesaunen matiere de labels et certificats
de qualité, normes, technologies de l'informatiorde la communication (numérique,
internet...), ce qui impose des investissements itapty. Des changements existent
€galement en ce qui concerne la capacité de laopaftra s'imposer dans la compétition
pour accueillir les grands congrés. Selon le caetéconomique, géopolitique, voire
sanitaire, ville, pays, continent peuvent connaitrgmentation, baisse ou stabilisation des
parts de marché en tourisme de réunions et de &gneg qui entraine des modifications
de rang, et par conséquent, des impacts écononetjgesiétaux différents, effets de type
« hard and soft legacies (Palmer, 2004).

Modélisation des interfaces et intérét scientifique
d’'une approche par les interfaces

Deux schémas vont nous permettre de visualisecdeyposantes essentielles des
systemes—interfaces du tourisme de réunions ebrires.

Tout d'abord, le systeme-interface réunion (inteefammatérielle) autour des
attentes des acteurs (éléments interfacés : ligsatits acteurs) est présenté (figure 4).

Dans un deuxieme temps, le systeme-interface palas congres (interface
matérielle) autour des principaux impacts souha{#éments interfacés : réseaux,
acteurs, territoires) est mis en place (figure 5).

Enfin, I'intérét scientifique d’une approche sysigue par le concept « interfaces »,
qui vient considérablement nourrir et enrichirdflaxion géographique sur le tourisme
de réunions et de congrés, va étre démontré.

Modélisation des interfaces majeures du systéme TRCI

Quatre grands types d'acteurs sont ici représdfitige 4) : les organisateurs de
réunions et les congressistes, les collaborateescentres de réunion et les dirigeants
institutionnels/organisationnels territoriaux. Cateurs interagissent les uns avec les
autres pour la tenue de la réunion, qui, par st dnterface immatérielle, réalisera
des attentes variées, propres a chacun des grimigeaceés.

Les organisateurs des congrés et autres réuniorslesacteurs clés du systéme,
pivots de son fonctionnement. C'est le groupe gtiiem contact avec tous, et qui sert
d'interface quasi continuelle aux autres acteues. drganisateurs déterminent le fond et la
forme de la réunion, sélectionnent les territoitescueil, ont donc des échanges avec les
collaborateurs des centres de réunions, avecpessentants des potentielles villes-hétes,
avec les congressistes. Ces organisateurs, domséaen place de réunions n’est pas le
métier dans la majorité des meetings non entrepriang, agissent pour le bien de la
collectivité qu'ils représentent (laboratoire, asation, fédération, etc.). Leurs demandes
s'adressent ainsi essentiellement envers leurseguadk et envers linstitution ou
I'organisation qui les emploie ou dans laquelleoifg une responsabilité (université par
exemple) ; ils souhaitent étre valorisés pourdeait accompli, reconnus, augmenter leur
savoir et leur réseau de contacts et avoir acckss dpportunités, tant pour eux (carnet
d’'adresses) que pour l'organisme qu'ils représéntear exemplevia des relais de
communication : banderoles du congrés dans la, vidportages médiatiques sur la
manifestation...
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Figure 4. Interfaces acteurs-réseaux-territoires dans le systhm@urisme de réunions et de
congres : principales attentes (demandes).

Les congressistes forment le deuxiéme maillon dehddne des congrés. Ce sont les
principaux éléments interfacés entre les organisaiet les représentants de la ville et du
centre de réunions. Leur nombre (et leur satisfagfiait le succes de la manifestation et
la réalisation des souhaits des organisateurs. fueyre intérét se porte vers le transfert
de savoir, la multiplication des contacts et ddsagges, voire la découverte du lieu de
réunion. lls apprécient que les collaborateurs casres de réunions aient préparé
techniquement au mieux le meeting et que leur poéselans une ville soit prise en
compte par des représentants d'institutions pgpaxa présence d'officiels a 'assemblée
pléniére, ou la prise en charge d’éléments (cdsktaiceptions, etc.) par la ville d’accuell,
qui valorise leur présence.

La collectivité territoriale a de multiples attesitenvers les organisateurs et les
délégués : elle espére des retombées économiquitiatigues, politiguevia les
dépenses des congressistes et organisateurs, d'ipagitive de la ville véhiculée hors
des frontieres par ces personnalités, le boucheiedfavorable, la notoriété accrue, la
valorisation des organisateurs locaux de la maaifies... Ces attentes sont a effet
rebond par glissement d'un premier a un deuxienggédd'impact. En effet, par la
satisfaction des organisateurs de congrés et degeassistes, les responsables locaux
(maires, présidents de structures intercommunalessp@rent enclencher (métropoles
secondaires) ou conforter (métropoles mondiales) aymergie positive qui entrainera
de nombreux autres accueils de congrés, engendtexiémes de multiples effets
positifs sur la cité et ses habitants.
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Les collaborateurs des centres de réunions somtté&faces « techniques » des autres
acteurs. lls sont souvent, en Europe, indirectersatariés de la collectivitévi des
sociétés d’économie mixte — SEM, ou établissenpuifics industriels et commerciaux —
EPIC...) ou sous-traitants (traiteurs, fleuristeterpretes...), et ont donc des comptes a
rendre. lls sont les interlocuteurs premiers degarmisateurs (aspects commerciaux,
fonctionnels, technologiques... du meeting) et deg@ssistes (hotesses, interprétes...) ;
ce sont les professionnels de I'activité congrdisue

Le systéme se met en place par la réunion quictdiment et indirectement (temps
des repas, pauses-café, moments de loisirs...) auttess rencontres formelles et
informelles, I'échange et linteraction, particubénent entre congressistes et entre
organisateurs et congressistes, le transfert deirsantre congressistes actifs
— intervenants — et congressistes passifs, mass dursint les débats.

L’activité de congrés internationale, par la terdian meeting, est donc une
interface immatérielle entre acteurs: organisatedie réunions, congressistes,
collaborateurs et dirigeants d'institutions/orgatiens, qui doit servir particulierement
a maximiser les occasions de rencontre et d'intie@aca valoriser les acteurs, a
entrainer des impacts, économiques, médiatiques.lestarritoires d’'accueil.

Un deuxiéme niveau existe, étudié a présent : fiessbmpacts liés a l'interface
acteurs/réseaux/territoires, qui passe par l'atili;y de I'interface matérielle, le palais
des congres (figure 5).

Vers le pays d'accueil
de congressistes (hors figure)

) Ville d'accueil Sy ,
S msmEnEns de congressistes :
; N Décideurs 4.....................: i
5 3
: CET J7 1 CERECIES
E E to-- Site de congrés E¢

Organisateurs (+) = (+)

P — i & T . i
de réunions Palfns des congres [« .Congressmtes
international .
Espace émetteur &) -
de Congressistes [qeesssmsmsnsnnsmnnnny E
(toutes échelles) [q-===-=-m-mmmmmamaanans
(+,-)
+)
[ Territoire =====p Effet é&conomique direct  ------ > Effet médiatique indirect
Acteur =sususnp Effot économique indirect ----- » Effet politique indirect

—’ Effet communicationnel —[> Effet urbanistique, architectural ——» Flux physiques

Figure 5. Interfaces acteurs-réseaux-territoires dans le systtmmurisme de réunions et de
congres : principaux effets/impacts.
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Le palais des congres est la pierre angulaire d@e@edon entre acteurs, activité
congressuelle et territoire. Sur notre figure geprésente essentiellement I'échelle
locale’, le palais des congrés est positionné au centfie. de conserver la clarté
démonstrative de ce schéma, il est focalisé sysrlasipaux effets ; ne sont notamment
pas traités les impacts entre espaces émettediacetieil autres qu’urbains. On entend
par décideurs les représentants des collectivétéisariales, des entités institutionnelles
— les personnes qui ont/ont eu un pouvoir décigbrinI'échelle de la ville, de
'agglomération, de la communauté urbaine, etc. :(exnairie, structure
intercommunale), qui ont choisi de construire léaisades congrés et qui décident de
maintenir ce dernier compétitif pour accueillir demgreés internationaux.

L'interface-palais des congrés, directement etreadément, a, quand le systéme du
tourisme de réunions et de congrés est en équéibgeie les congrés sont nombreux a
étre abrités par la structure, des effets multipfegéchelle infra-locale (quartier) le
palais, de par son implantation, son agrandissemeduit surtout des impacts
architecturaux et urbanistiques (Christofle, 192006). A I'échelle de la métropole
mais aussi des espaces plus larges d’émission Efcdption (pays, voire continents),
sont générés des impacts, directs et indirectsiptadt Les plus évidents sont
économiquesia les dépenses des congressistes en hébergementratsn, shopping,
transports, etc. et les dépenses des organisafieursongres : location des salles,
équipement technique, gestion du congrés, docutiemtatc. Des impacts médiatiques
et communicationnels, voire politiques existentaflatement comme par exemple la
médiatisation de la ville au travers de la manéfibish notamment quand celle-ci est
d’envergure ex. réunion du G8, signatures de #aité l'insertion de la cité dans les
nombreux classements de villes dans lesquels kdlcale congrés et réunions
internationaux est un indicateur d’internationdl@® de dynamisme, et d'intégration
dans la mondialisation... Ces différents impacts declieil de congrés internationaux
soutiennent la métropole dans sa croissance vidieaitga dynamiser certains territoires
(Christofle, 1999).

Intérét scientifique d’'une approche par les interfaces

L'intérét d’'une approche de connaissance du systimteurisme de réunions et de
congrés par le concept d'interface se révele toberL'étude par les interfaces permet
d’abord de positionner clairement et de maniéreadyique les différents composants
d'une activité complexe (acteurs, réseaux, teraf)i et les relations variées qui les
unissent, & des échelles différentes. L'interdépeoe des éléments explicatifs au
fonctionnement du systéme du tourisme de réunitre e&eongres apparait ainsi plus
aisément. L'analyse des interfaces immatériell&non-activité congressuelle) et
matérielles (palais des congres), intraréticulaime®rréticulaires et réseaux-territoires
montre bien que ce systéme posséde des compogamtEsilierement intriquées, et
que, si 'une vacille, il y a risque de blocagesystéme en son entigk.contrarig pour
gue le systéme fonctionne au mieux, une intensercotnexion entre les dites
composantes est nécessaire. Dans le systéme dsimteude réunions et de congrés
nous avons, dans cette premiére approche, repéeéguadation, des interfaces
stratifiées selon les périodes, les territoires, &eteurs, des lieux nodaux ou les

“ Dans le cas de réunions internationales, présgmtiéchelle pays d’accueil de congressistes nffassenon
pris en compte dans cette figure.
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phénomeénes se condensent, des territoires d'impatplus secondaire, tous ayant un
impact quant au bon fonctionnement ou au dysfonoBment du systéeme global.
L’interface immatérielle, la tenue de réunions iingionales met en relation des
territoires mais ne se réalise pas dans tous éex.liElle met certains territoires en
relation et conjointement en exclut d’autres, hignsant I'espace.

Dans ce systéme du tourisme de réunions et de &gmijmensions immatérielles et
matérielles coexistent intimement. Les élémentxfiatés sont de différentes natures et
échelles de fonctionnement (acteurs, réseaux,tdiees). Au niveau de la ville
d’accueil, tourisme de réunions et de congrés,miotant international, et palais des
congrés diversifient et élargissent les activiteses interactions de I'espace-support
avec le monde. Particulierement, I'analyse systamiogr les interfaces permet de voir
les relations entre les lieux clés du tourisme éamions et de congres, et de mieux
comprendre la volonté d’attraction de flux toudeticongressuels en des lieux au départ
moins intégrés dans le systeme, par des décidenlittqpes et des acteurs socio-
économiques. Cet intérét stratégique s'expliqud’pavie d'intégrer différents réseaux
internationaux et de « touristifier » la cité. Rpuoi cette envie, cette volonté de mise
en tourisme, particulierement développée depuifinlades années 1980-1990 ? Le
tourisme est percu favorablement car, outre sonvgioud’attraction sectoriel
intrinseque, l'activité touristique a pour effetbomd d'assurer une image positive
globale a la ville entiere. Dans le contexte de métition interurbaine pour attirer
notamment les investisseurs privés et ainsi dépelopglobalement la ville, le
développement du tourisme et ses corollaires (disbeinent, propreté, sécurité,
équipements) assurent un rayonnement accru. Lestnoeirde réunions et de congrés
permet particulierement de jouer a la fois suraldgau favorable touristique et sur le
tableau, réputé plus sérieux, de la recherche dédeloppement.

A léchelle du quartier, I'édification ou I'extersi des palais des congrés
internationaux peut étre envisagée comme un élésemiroduction de I'espace qui
entraine des répercussions, positives ou négasuedorganisation spatiale de la ville
en termes d’aménagement, d’'impact urbanistiqueckitactural. Le palais des congrés
s'insére dans la panoplie des grands équipementsom des « portes d’acceés aux
réseaux mondiaux » comme les aéroports, et quirgexiént plus-value et innovation
de par linteraction accrue entre les acteurs gutihpulsent. Au-dela des impacts
matériels et d’aménagement urbain, le palais desyrés international entraine
également des effets immatériels, économiques caneationnels, médiatiques... |l
permet de démultiplier I'efficacité de l'interfacéunion. Le tout a donc un impact sur
I'organisation de systémes spatiaux interfacés.
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SANDRA PEREZ

En matiére de santé, les prérogatives des Etatsesoore particulierement fortes,
nous sommes la en présence d’'un des derniers f@stiatiques qui est donc porteur de
profondes inégalités spatiales et sociales, d'ayais inacceptables que les chances de
guérison d’'un patient peuvent varier énormémentrsét cété de la frontiere ou il
réside. Les assurés sociaux franchissent donecdatiéres soit pour avoir acces a des
soins qu'ils jugent de meilleure qualité, soit p@woir acces a des prestations moins
chéres (dentistes au Maroc, en Hongrie, chirurgitaétique en Bulgarie, etc.). La
mondialisation des soins est une réalité émergeBieultanément, les Etats
s’organisent pour exercer une fonction de régulatimais aussi pour jouer sur les
complémentarités en services, ou en équipementswog(bu bien encore, pour faciliter
la proximité des soins a des patients aux pathetotpurdes (radiothérapie, dialyse,
transport de grands br(lés). De plus, face a oedaimaladies infectieuses, la
coopération entre Etats, & travers, la mise ereplagrotocoles communs, et de partage
d’'expériences, s'avere nécessaire, de méme quelaa@estion de crise sanitaire ou
d’'urgences. Dans chacune de ces situations, faderest présente, et nous proposons
de I'étudier grace a la grille de lecture commures interfaces sanitaires abordées ici
se déclinent en trois catégoriefes interfaces qui reposent sur des opérations de
coopération transfrontaliere, les interfaces de typourisme sanitaire », et enfin celles
engendrées par les opérations de grandes envedgutgse « crise », suite par exemple
a des catastrophes naturelles ou des crises pelitiq

Les interfaces sanitaires de type « coopération
transfrontaliere »

Le long des frontiéres de I'Europe...

La coopération transfrontaliére sanitaire permepatgser du niveau international au
niveau régional, voire euro-régional, et dans ttass cas d’amener de la cohérence
régionale au sein d’espaces qui ont pu évoluepienigamment en la matiére. Souvent, il
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s'agit de « bonnes pratiques » comme favoriserriximité des soins a des patients
frontaliers, réduire les listes d’attente, mutwalisu mieux gérer I'équipement existant
afin d’éviter de codteux doublons, mettre en résekms compétences, des connaissances,
une somme d'expériences a travers la téléméddemejdéoconférences ou la pratique
de logiciels communs sur le web. Les interfacesedigpe peuvent, comme nous allons le
voir, prendre de multiples formes.

Grace a la télémédecine 118t au logiciel « Pathoweb » le centre oncologidue
district de Lorrach en Suisse et I'hépital univisise allemand de Basel ont la possibilité
d’échanger des données et des diagnostics suatiests. Les demandes sont transmises
du serveur de Lorrach & celui de Basel, puis lggaids sont ensuite renvoyés du serveur
de Basel a celui de Lorrach, les responsablesedeises sont alors avertis par mail que le
rapport est arrivé. Un forum de discussion autdum thbleau dédié aux tumeurs utilise le
logiciel de télémédecine iPath qui permet de pitésates images depuis n'importe ou, et
d’obtenir trés facilement, et rapidement I'opinexperts.

Dans la méme logique, I'hdpital universitaire des&ggon s’est quant a lui associé a
I'hépital universitaire vaudois de Lausanne dansblg de créer un projet appelé
TéNeCi, et ce, afin d’'améliorer le diagnostic egi¢estion thérapeutique dans le domaine
de la neurologie (accident vasculaire cérébralnaisme cranien, tumeur cérébrale).

Le désastre de Giessen en Belgique a révélé lauti& dans la gestion d'une crise
transfrontaliére, particulierement pour trouver @ssspécialisés dans le traitement de
grands brllés. Afin d’assurer une meilleure gestlen lits de ce type un accord a été
passé entre les hdpitaux de Strasbourg et lesauépitiemands de Bade Wurtemberg.
L'échange d'informations se fait alors en tempd eédaide d'une base de données
commune qui recense les disponibilités en lithh@mmes et en ressources techniques.

Ces applications de télémédecine permettent : césagn temps réel a I'information ;
un travail en groupe qui a I'avantage de pouvag éten temps différé » ; une assistance
dans la prise de décision (diagnostic) ; des vidéigrences entre des patients qui peuvent
étre éloignés de leurs praticiens.

Le plus souvent, les actions de coopération trantdliere dans le domaine sanitaire
consistent en la Participation & des programmesyi@u des protocoles communs de
recherche [2]. Depuis le 22 décembre 2004 unestgpassée en Allemagne qui s'intitule
«disease management programme<ette loi prévoit entre autres un programme de
suivi et d’entrainement des asthmatiquesstima training team. Un tel programme
n'existant pas dans le Vorarlberg autrichien vgisime structure dédiée a cette maladie a
donc vu le jour au sud de I'Allemagne, elle a aifiuentre 2004 et 2008 plus de 216
participants répartis en 3 groupes d'age. Ce typeabpération entre les deux régions
devrait étre étendu a d’autres pathologies comotgsité et Btopic dermatitifeczéma).

De méme, I'hopital de San Remo et le CHU de Nicép(tal de I'Archet) ont
récemment mis en place des protocoles communsctierahes visant cette fois a la
standardisation des traitements pour les patigieints de HIV, du SARS, et de la
grippe aviaire. En effet, le SARS et la grippe aeigemandent un délai de réaction trés
court en raison du risque d’épidémie, et ce, diaypdus que I'aéroport international de
Nice Céte d'Azur dessert a la fois les deux rivdera’échange de données (radios,
données biologiques) des patients atteints sepfaittélémédecine, technique qui a
l'avantage de réduire le risque de contaminatios die I'envoi d’échantillons en Italie.

5 Les numéros entre crochets correspondent auxtygpes-d'interfaces sanitaires du tableau de I'Ayanpos.
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Parfois, il s'agit « tout simplement » de l'interc@xion de réseaux déja existants
[3]. Ainsi, trois réseaux de santé ayant pour théqua le cancer se sont interconnectés
de part et d'autre de la Manche (Sussex canceronletvKent & Medway cancer
network, et le réseau Onco-Normand) avec pour tf§de partage d’expériences, la
comparaison des parcours de soins et des protogelssivi des patients, le partage de
données, la contribution a chaque plan cancer sl yasin, et a terme la possibilité de
consultations dans les deux pays.

La gestion d’'un risque commun [4] peut égalemewmbriaer des rapprochements,
c’est notamment le cas entre les régions de Fh(digitie Giulia et la région voisine de
Slovénie qui doivent faire face au risque d'infeistd( auTick Borne Encephalitigirus
(TBE) et a laLyme Borreliosismaladies transmises par le vecteiigue Ixodes Ricinus.

En raison d’'un contexte géographique similaire, cayxée de risques potentiels d’émer-
gence de ces maladies a été réalisée, et ce,idbntifier les zones de risques majeurs.

La Suéde et la Finlande partagent également lederlgur frontiére nord un certain
nombre de problémes : une distance longue avatieiidre un dentiste (180 km coté
suédois, 80 km coté finlandais), des difficultésipen recruter, peu de patients le long
de cette frontiére (1200 patients c6té suédois 400t enfants, 400 patients du coté
finlandais dont 90 enfants). La recherche de smist& une problématique partagée [5]
a débouché sur la création d’'une clinique dentirda frontiére, a Karesuando, ou les
patients finlandais et suédois peuvent indifféreminyeitre traités.

Mais, c'est dans I'Euroregio Rhine Maas et RheinalMgue nous observons un
projet de coopération transfrontaliere particuliéeat abouti (ancienneté de la
coopération dans tous les domaines entre ces diBs) pvec la création de la carte
internationale de santé GCI [§}i offre la possibilité a tous les patients denéfar la
frontiére pour consulter un spécialiste ou se remtdms la clinique de leur choix. Les
procédures de paiement et de remboursement sactement les mémes que dans leur
pays d’origine, en fait, c’est comme si le patietilisait la carte d’assuré social de son
pays. Ainsi, le patient peut trés facilement saasasseries ni lenteurs administratives
avoir accés au meilleur soin le plus prés de sanidlz. Cela permet, d’'une part, de
diminuer les listes d’attente, d’autre part, leéciglistes peuvent prendre en charge des
patients étrangers dans le cadre de thérapeutigée® longues. Depuis sa création en
2000, plus de 25 000 patients ont utilisé cetteecar

Autre réalisation remarquable par sa symboliquedpital transfrontalier Cerdanya-
Capcir [7] a cheval sur la frontiere franco-espdgrgui serait géré par une institution
commune transfrontaliere de type Consortium et aiewénéficier a 30 000 habitants,
sans compter les touristes qui fréquentent cagienédour le ski, les trekkings, et dont le
nombre peut atteindre 150 000 en haute saisoonipoendrait 50 lits, 2 salles d’opéra-
tions, 2 salles d’accouchements, 10 lits de dialyss unités d’'urgence, d'imagerie, etc.

Parmi les facteurs favorables a des situationgedface dans le domaine de la santé
citons la connaissance par les populations derogstg et leur appropriation, I'appui du
politique a tous les niveaux (local, régional, oradi), la proximité physique des partenaires,
leur expérience dans les opérations de coopérasinsfrontaliere. Les freins au contraire
concernent le manque d'accords de coopérationdiffésences dans les mentalités, des
problémes financiers, des intéréts conflictuelsreeriés partenaires, leurn over &
l'intérieur des partenaires, la barriére de la lemget le probleme de la protection des
données.

Dans le cas de la télémédecine, l'interface estiaau du logiciel, des utilisateurs et
bien entendu des acteurs institutionnels qui ontrégeour que ce systeme soit effectif et
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opérationnel. C'est une technologie qui fait fi déstances e fortiori des frontieres, la
mise en relation est directe, spontanée, mais pése le bilinguisme de part et d'autre.
La principale fonction exercée par cette interfazst essentiellement un réle de
commutateur, puisque par ce biais c'est la conntkgntre les différents services ainsi
mis en relation qui est visée. Interface horizantalais qui apparait entre des services trés
spécialisés et qui prend appui sur une innovagchrtologique pour favoriser I'échange
essentiellement de données (effet synergétiqudatiRament aux différentes actions de
coopération transfrontaliére ce n’est pas tantédmlation d'éventuelles différences qui est
recherchée ici, mais plutét I'évidence d’'une protdéique commune, partagée de part et
d’'autre de la discontinuité, dans un souci d'effitéa (interconnexion des plans cancers,
coopération en matiere de maladies infectieus&odomies d’échelle (Suéde-Finlande,
Cerdagne-Capcir) et/ou d'éthique (Allemagne-Autgtbref, de bon sens qui s'impose
presque « naturellement », ce sont la des intexfaes riches de sens, des paradigmes en
quelque sorte qui favorisent le lien et la cohéstmtiale de part et d'autre des
discontinuités qu’elles relient. Les interfacesitsénes de ce type répondent également au
besoin général de rationalisation de I'offre efléemande en soins qui vise a apporter aux
patients des soins de qualité a proximité de leamidle, c'est cette préoccupation
constante des acteurs impliqués dans ces opérdtiormopération transfrontaliére qui les
stimule a identifier les services sur lesquelssjegrgies sont envisageables. Néanmoins,
il est intéressant de noter que le projet le plheutt (CGI [6]) apparait 1a ou la
coopération est la plus ancienne et la mieux éablious les niveaux. Ainsi, lorsque la
coopération est plus récente (Perez, 1999) liaterfest plutbt partiel (télémédecine
France-Italie ou protocole commun au niveau SARS}ancentration en des points trés
spécialisés ne suffit pas alors a créer véritabitmme systeme interfacé, c’est ce que nous
allons a présent aborder a travers I'exemple dpdiee transfrontalier des Alpes-du-Sud
ou le systeme est plutét de type concurrentiel.

Au niveau de I'espace transfrontalier des Alpes-du-sud

En matiére sanitaire, plusieurs différentiels sptbées de générer des flux sont
relevés au sein de cet espace, notamment un difi@rdégislatif (en termes de
réglementations sanitaires), ainsi qu’un diffémjualitatif.

En ce qui concerne le différentiel |égislatif, kewple le plus connu est celui de I''VG.
En effet, la législation francaise en matiere d'I'¥& distingue de la |égislation italienne
par un délai supérieur de 2 semaines (14 semaiaegdorrhée, contre 12 semaines en
Italie), de plus I'avortement est de plus en plad v en Italie, d'ou des flux de patientes
italiennes vers les hopitaux azuréens. A celapstajun différentiel qualitatif dans le sens
ou en ltalie, seules les régions septentrionalpfustparticulierement la région milanaise
sont réputées pour la qualité de leurs soins. Alasiltaliens du sud n’hésitent pas a
prendre l'avion lorsque leur état de santé le refigepour consulter dans ces régions,
tandis que certains patients de la province d’liapeanchissent quant a eux la frontiére
pour se rendre dans les hopitaux nicois. Horizibétat verticalité de cette interface entre
régions appartenant au méme espace national (sédiosud et celles du nord), et entre
régions appartenant a des espaces nationaux dtff¢tmperia/Alpes-Maritimes).

En effet, contrairement a d'autres services aveguiels les frontaliers ont I'nabitude
d’'user du différentiel (essence, cigarettes, afgosic.) ce n'est pas tant des tarifs plus
avantageux qui sont recherchés par les patiems2mie la proximité des soins (sauf peut-
étre pour les soins les plus banals) que leur t§u&h fait, selon la nature des soins on
peut supposer qu’'un compromis existe entre les detdres essentiels : la proximité
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d’'une part et la qualité d’autre part. Dans ledase pathologie banale le patient accepte
de se rendre a proximité de son domicile, par eodéns le cadre de pathologies plus
lourdes la qualité se traduit en termes de chadeeguérison et c’'est donc elle qui est
privilégiée. C'est la raison pour laquelle les gats italiens sont par exemple préts a se
déplacer outre frontiére, et donc a ne pas étrbaarasés afin de consulter des praticiens
francais gu'ils jugent selon eux comme plus compétque leurs homologues italiens, ce
phénoméne portant le nom de « fuites ». Ces fatesont bien entendu pas appréciées
des centres gestionnaires italiens qui y voientsoree de concurrence exercée par les
hépitaux et cliniques francaises, ce qui constitusérieux frein a la coopération.

Néanmoins, ces flux ne suffisent pas a produirsystéme interfacé a proprement
parler. En effet, les fonctions « adaptateur » ebramutateur » de linterface sont
inexistantes, les flux de patients ne font pas entobjet d’une coordination, ils sont
plutdt pour l'instant « subis » car le systemeriaiee n'est pas encore véritablement
mis en place, il est a promouvoir... Et ce, d'autansmu’a I'heure de restrictions
budgétaires dans le domaine des finances publitpesise en réseau d'offres de soin
de part et d'autre de la frontiére franco-italienpermettrait de réaliser des économies
d’échelles, en éliminant les doublons particuliéeat colteux lorsqu’il s’'agit
d’équipements lourds, ou bien tout simplement ermijb sur les complémentarités de
soins, de services aux personnes. Dans l'artidleatid (Groupe Interfaces, 2008) il est
écrit au sujet des répercussions spatiales quegwairt une interface « On distingue
ainsi les interfaces conduisant a diminuer lestdifices entre les espaces interfacés, a
les maintenir ou a les accroitre », dans le caztte interface sanitaire ce n’'est pas tant
la réduction du différentiel qui est visée car skeait particulierement colteuse qu'une
utilisation intelligente et raisonnable de ce diftiel.

Cette interface sanitaire pourrait étre favorisgeym certain nombre de convergences,
liees a des problématiques communes : déseriifitdiés zones de montagne, population
vieillissante dans ces secteurs, exigences de guplus grandes des patients pour
disposer a proximité de leur domicile de soins dalitf, manque crucial de personnels
paramédicaux, insuffisance voire inexistence dectires de gardes d’enfants dans les
zones de montagne (ce qui ne fait d'ailleurs qudoreer le vieilissement de la
population)... En fait, des conditions particuliereméavorables a I'émergence d'une
interface sanitaire apparaissent depuis peu. Etlesernent I'essor de la télémédecine et
plus globalement les nouvelles technologies défimation et de la communication, qui,
en étant au service de la population transfroméaliguivi a distance et en temps réel du
patient, simulations) font véritablement officentéirfaces. A cela, s’ajoutent I'existence
de compétences complémentaires de part et d'aetrla drontiere, pouvant a terme
favoriser le développement de pdles d’excellenpéke$ oncologiques), la mise en place
de protocoles communs franco-italiens (sur la nlatAlzheimer), et les naissances
annoncées d'un observatoire de l'offre et de la alefa sanitaire transfrontaliére
(OPSAY, ainsi que d’un systéme commun de veille et dalsanitaire. Enfin, le manque
de personnels paramédicaux qualifiés invite a &atn d'une école transfrontaliére
d’infirmiéres, et a favoriser les échanges sousnéorde colloque emmanagement
hospitalier. L'objectif est que dans un avenir peclinterface sanitaire soit assez
puissante pour réduire les inégalités d’accés ains sle la population transfrontaliére, car
elles sont difficilement acceptables.

© Observatoire transalpin de la promotion de laésant
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Distance d'accas au plus procha madecin
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Figure 1. Accessibilité des médecins spécialistes par commune dans
I'espace franco-italien des Alpes-du-Sud.

Pour l'instant, cette interface exerce dioection de capteur/attracteur en raison de la
réputation des hopitaux azuréens, des praticiemgdis, des délais d'intervention plus
longs pour une IVG, mais également et parallélerneet fonction de filtre (sélecteur)
particulierement forte par les revenus, car sagghatients qui en ont les moyens peuvent
se permettre d'étre moins bien remboursés ou de lfavance des frais. Cette interface
exerce également une fonction d’échange, qui neasklit pas encore en termes de
patients, mais en termes de connaissances paidedbila télémédecine (stiprg.

Mais, cette interface sanitaire est ici freinée pasentiellement trois types de
cloisonnements. Tout d'abord, le cloisonnement gglque des vallées entre elles
(paralléles a la frontiere), auquel s’ajoute leisdanement administratif des systémes
nationaux de soins (modalités de prise en charférelites en termes de codts et de
conditions pour en bénéficier), sans oublier lesdonement linguistique (méconnais-
sance de la langue du pays voisin) qui rend dificacces a I'information sur I'offre de
soins disponible au-dela de la frontiere. De ceasrdi cloisonnements découlent a
I'heure actuelle un certain nombre d’inégalitéscd&s de la population a des services
de soins. Inégalités déclinées en termes de destameps, mais également en termes de
qualité, ainsi que de délais pour obtenir un renaes. En effet, la distance-temps
moyenne au médecin spécialiste est plus élevéeleapsovinces italiennes, de I'ordre
de 20 minutes, en raison d’'une concentration delegsers encore plus forte que sur le
versant francais, essentiellement dans les priledpeilles (Imperia, San Remo et
Cuneo) (figure 1). Cette hyper-concentration deslenis spécialistes étant di a la
nature méme du systeme de santé qui est de typeeidigien (cf.infra), peut inciter les
patients a franchir la frontiére.
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Les interfaces sanitaires de type « tourisme sanitaire »

Vers une mondialisation des soins...

Les raisons qui motivent des déplacements de patsemt la encore diverses : des
soins moins chers, de meilleure qualité ou perousnte tels, de longues listes d'attente,
'acces a des « soins » trés spécialisés qui méetipas dans leur pays d'origine (suicide
médicalement assisté en Suisse, le recours a des parteuses autorisé aux Etats-Unis,
en Australie ainsi qu'au Japon), des réglementstimoins strictes (FIV illimitées en
Espagne), des inégalités dans l'efficacité degetrants, ainsi, pour une survie a 5 ans
d'un cancer, les pays les mieux placés sont daslré les Etats-Unis, suivis de
I'Australie et du Japon, 'Europe est ehpbsition et I'Algérie en derniére. Il peut s’agir
également de stratégies familiales, afin que léEnésnnés par exemple sur un sol étranger
obtiennent la nationalité désirée (accouchementdagiotte, femmes mexicaines qui
viennent accoucher aux Etats-Unis). Ce sont leispadtés de législations, de régimes
d’'assurances sociales, de ressources sanitairesyeiu de développement, autant de
variables générant des inégalités d'état et deanivele santé » qui générent la mobilité
des patients (Workshop, 2006). Le tourisme saaitgibbserve a tous les niveaux : des
pays riches vers les pays pauvres, des pays patenedes pays riches (a double sens),
entre pays pauvres, au sein de I'Union européevwieg parfois dans un méme Etat.
Lorsque le tourisme sanitaire s'observe des pasisesi vers des pays pauvres, la
motivation est alors essentiellement d’ordre écaqoen (soins moins chers), en sens
inverse c'est la qualité des soins qui est recléerctie méme qu’entre pays pau{res
sein de I'Union européenne, et dans le dernieferstse un méme Etat) ce sont des prises
en charge différentes qui sont cette fois le madesrdéplacements.

Des pays riches vers les pays « pauvres » ou émergents... [8]

La Turquie dispose du plus grand hdpital privé dwnde spécialisé en
ophtalmologie (le Dinya Gz Hastanesi, a Istanbillgst tres fréquenté par les
Allemands et les Néerlandais qui s’y rendent mubisy « pack vacances ». Le gain
financier est en effet considérable (10 fois moaher). Selon les estimations de
I'association turque du tourisme sanitaire, su2@snillions d'étrangers venus visiter la
Turquie en 2005, 200 000 auraient ainsi allié veeanet santé. C’est I'importante
communauté turque en Allemagne qui relaie l'infatiora Cet hépital a de plus ouvert
deux cliniques I'une a Berlin, I'autre a Amsterdashargées d’orienter les patients vers
Istanbul. Le succés de cet hopital est d0 a desisdéburts (les patients étrangers
passent en priorité), a une technologie de polatik( intralase, epic lase), et des prix
défiants toute concurrence. L’hopital, transfornrméagence de voyages, propose des
packs vacances, comprenant les 3 journées de soinansport, le logement et la visite
de la ville @ll inclusive. Un autre établissement de ce type est receistariul, il se
consacre quant a lui aux soins dentaires, quitsoistfois moins chers en Turquie. Les
longues listes d'attente pour obtenir dans les pa@dentaux une greffe d’organe
incitent les patients a se rendre, par exemple,Inele ou les procédures sont
« simplifiées ». Ainsi, «lInde pratique les gesf d'organes auprés d'une riche

 Les Haitiens qui ont les moyens de voyager & @abgrofitent pour se faire opérer, ou se faire rs@ides
dents, c’est méme moins cher, le systtme de saané & I'abandon a Haiti (un médecin pour 40 000
habitants, avec une présence seulement hebdomedasdes centres de santé).
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clientéle asiatique, moyen-orientale américaingatnique sud-africaine et suédoise »
(Lageiste, 2009)La Tunisie est quant a elle connue pour ses soinghirurgie
plastique pour une clientéle essentiellement frigegda Pologne et la Hongrie pour
leurs soins dentaires auprés des Allemands, Datdisitrichiens qui viennent par cars
entiers se faire soigner pour la journée. Aux Ethis, des sites internet spécialisés
(BridgeHealthinternational.com) disposent d’'un eés€ele plusieurs hdpitaux a travers
le monde avec lesquels ils mettent en relationslelients. Les clients attirés par des
arguments publicitaires qui mettent en avant dessie haute qualité, des économies
substantielles, un haut niveau de services prétfpgitgment (ratio élevé d'infirmieres
par patient), voire I'acces a des traitements iants; ont la possibilité de choisir des
destinations en fonction de leurs pathologies.ype tle service s'adresse avant tout a
la classe moyenne américaine qui ne posséde pssudéace privée, tout est prévu et
pris en charge par ce prestataire... jusqu’au finaeoérde la procédure. La santé
devient avec ce type de pratiques un produit connmautre...

A titre d’exemple, voici un tableau comparatif (&du 1) de prix proposés par cette
agence, en fonction de différentes destinationslaetomparaison avec des tarifs
pratiqués aux Etats-Unis.

Tableau 1. Comparaison du co(t de différentes opérations chirurgicales en
fonction des pays. Source : BridgeHealtInternational.com.

Types d'opération Etats-Unis| Inde | Thailande | Singapour
Pontage coronarien 130 00p* Oég 11 000 18 500
Remplacement valve cardiague 160 000, 9 000 10 000 12 500
Angioplastie 57000 ool 13000 13000
Remplacement hanche 43 00® 000 12 000 12 000
Hystérectomie 20 00p 3 000 4 500 6 000
Remplacement genou 40 0P8 500 10 000 13 000
Arthrodéese 62 000 5500 7 000 9 000

* Tous les prix sont exprimés en dollars.

Des pays « pauvres » vers les pays riches... [9]

En raison du gradient économique particuliéremeritcfui sépare les Etats-Unis du
Mexique, un certain nombre de Mexicains franchis&efrontiére pour se faire soigner
sur le sol de I'oncle Sam, car les soins américkns paraissent de meilleure qualité
gue dans leurs pays, ou pour des spécialités guistént pas chez eux (Guendelman,
Jasis, 1991). Inversement, des Américains franehisk frontiere dans l'autre sens
pour recevoir des soins « banals », moins chers.platients qui se croisent, ainsi, le
long de la frontiére, ne sont, bien entendu, E3sisi de la méme classe sociale.

Entre le Laos et la Thailande, un grand différénéie matiére sanitaire est
également notable. En effet, le Laos manque ndersemt de médecins et de personnel
infirmier qualifiés, mais également d’équipements, fournitures et de médicaments.
Le nombre de médecins en 2005 est seulement de (286 2,26 pour 10 000
habitants), et les dépenses de santé par hahitatagent que de 11 dollars/an, en 2003.
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Au sein de l'espace frontalier lao-thai, les Laudigyui peuvent financer le colt des
soins dans les hdpitaux ultramodernes de Ventitnawersent le Mékong, fleuve
frontiere guidés en ce sens par des membres defdmille installés en Thailande
(réseau de solidarité familiale), par le boucheeille, ou bien encore par les publicités
pour les cliniques dentaires et les hopitaux thdéés a Nogkai. Parfois, les patients
laotiens n'ont pas les moyens de payer leurs tnaites. « Certains rapports de santé
thailandais ont fait état que des hdpitaux proctiesla frontiere avec le Laos
rencontraient d’importants déficits suite a la @rien charge de patients laotiens
incapables de payer I'ensemble des soins » (Bocha@®9).

Le gouvernement britannique souhaite d’ailleursiganl les étrangers qui ont
recours au National Health Service (NHS) a payer teaitement a I'avance afin de
freiner le tourisme sanitaire, « Les étrangers naer ici pour un soi-disant voyage
d’affaires et, soudainement, ils découvrent quilg un probléme de santé », avait
déclaré au Sunday Telegraph, le Ministre de la&aritannique de I'épogfieJohn
Reid. Ce tourisme sanitaire, représenterait la serden200 millions de livres par an
(286 millions d’euros). Parmi les abus, figurerd femmes enceintes qui arrivent en
Grande-Bretagne juste avant la date de I'accouchenkigdles accouchent dans les
hdpitaux britanniques avant de repartir dans leysm’origine sans payer la facture.

Entre pays de I'Union européenne [10]

En effet, certains pays se disent victimes du $oogi sanitaire européen. Ainsi, la
Confédération des syndicats médicaux de Valendéspagne assure que sa région est
'une des plus affectées par ce phénoméne, puisqR(96 ce n’'est pas moins de
125 000 étrangers, essentiellement britanniquksnahds et belges qui ont été opérés,
la plupart du temps pour des poses de prothésel demnche ou des pontages
coronariens. Ces opérations représentent un co88duaillions d’euros qui sont a la
charge du systéeme de santé valencien puisqu’engbspkassistance sanitaire est
universelle, gratuite et égale pour tout le mor@emment une telle situation est-elle
possible ? « Normalement, ces interventions lousdes soumises a |'autorisation du
pays d’origine mais pour contourner cette réglepasents étrangers profitent d'une
crise de la pathologie dont ils souffrent depuisglemps pour se présenter aux
urgences ». Mais, I'argument économique n'est pagll a générer des flux de patients
a l'intérieur de I'Europe, en effet, certains sysés de santé sont connus, en raison de
leur nature méniepour produire d’interminables listes d’attentamivque le patient ne
puisse bénéficier d’'une consultation chez un sfigétdavoire dans certains cas d'une
opération non urgente. Un jugement de la Cour décdéueuropéenne a conclu que le
systeme de santé anglais (NHS) devait ainsi rensboules frais d’'une patiente
britannique qui s’était faite opérer de la hanchd-mnce pour échapper a une longue
attente au Royaume-Uni.

82008.

9 Le NHS est un systéme de santé de type beveridmatrairement au systéme de santé francais tidedype
bismarkien. Dans le cas beveridgien I'offre régialedemande ce qui entraine parfois un certain nerder
dysfonctionnements, parmi lesquels un éloigneméuaggphique des centres de santé, des listesntéatte
longues, et se traduit par un recours aux systéleeargences pour les moins aisés, et au systéréeppur les
autres, voire a des « fuites » vers d’autres Ezdss le systéme de soins frangais c’est la demamideégule
I'offre (type bismarkien), d’'ou un maillage du iegire tres performant et un accés aux soins d¢ejpailation
généralement satisfaisant.
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En théorie, un citoyen de I'Union européenne peufasre soigner dans un autre
pays de I'Union et étre remboursé aux conditionsvigneur dans ce pays. La Carte
européenne d'assurance maladie (CEAM) remplaceisl@®07 le fameux formulaire
E111, mais dans les faits c'est souvent plus capgli la plupart des patients ne
réussissent pas a accomplir les formalités surepkicrepartent chez eux avec des
factures qui ne seront remboursées par leur cqisse6 mois plus tard, le temps que
celle-ci procéde a des vérifications auprés ddsigéements étrangers dans lesquels les
soins ont été prodigués.

Enfin, le tourisme sanitaire peut étre observéraéitieur d’'un méme Etat [11]. En
effet des écarts considérables existent entre tass Eaméricains, car si les soins
hospitaliers et les soins de ville sont pris errghgour les plus pauvres, les personnes
de plus de 65 ans et les invaliddseflicare et Medicaid, pour les médicaments, cela
dépend d'un plafond de ressources qui varie saerEtats. De plus, des centres de
santé itinérants sillonnent le pays afin de fawgrisn accés aux soins a la population
(pauvres et personnes issues de la classe moyema&sen du co(t prohibitif des soins
et de linsurancé?).

Au niveau du « tourisme sanitaire » ce ne sontdeassystémes sanitaires différents
qui sont connectés en vue d'une éventuelle régulatbu bien afin de favoriser des
échanges. Ce sont des individus qui se mettenhtaitement en relation avec d’autres
systémes de santé, et le plus souvent avec detustaide soins trés particulieres. Autre
originalité de ces interfaces, la discontinuitésh’eas connexe, une longue distance
pouvant parfois séparer le patient et le soin. iAles fonctions d’échanges, de régulation,
particulierement présentes précédemment sont peatignt absentes au bénéfice des
fonctions de capteur et de sélecteur de ces inefaes patients sont en effet attirés pour
les raisons évoquéssipravers des destinations susceptibles de leur adsuservice de
soins désiré, et seuls les patients qui peuvefitis@ la fois le voyage, et ces prestations
peuvent logiquement en bénéficier. Des projetsrdads complexes hospitaliers de type
« Medcity » sont en train de fleurir & proximitésdaéroports internationaux dans les
métropoles asiatiques pour des patients du Moy@mOqui se font soigner en Inde et des
patients indiens qui font de méme a Singapour.térface, c’'est a la fois I'avion, le
bateau, les cars qui permettent de se rendre iaat&st, I'information recueillie auprés
d’amis, de famille, ou bien celle plus organisénsmise par des agences de voyages
spécialisées. Les interfaces de type « tourismiégagan» sonta contrario des précédents
essentiellement des interfaces de nature vertipalsgue ce sont bien les différences de
prix ou de qualité qui sont recherchées, mais adsiisées par les pays d'accueil (dans
le sens des pays riches vers les pays pauvrestmupays pauvres). Analysons a présent
d’autres interfaces de type vertical & savoir tésrfaces sanitaires de type « crise » que
nous pouvons essentiellement observer au niveauagedriements sanitaires, et des
camps de réfugiés.

Les interfaces sanitaires de type « crise » [12]

Une évacuation sanitaire aérienne (Evasan) condistetraire par un vecteur qui
peut étre un avidh ou bien un hélicoptéte une personne accidentée, blessée ou

10 Assurance de santé privée qui peut parfois éise @m charge par I'employeur (compris alors dams u
« package » d’avantages).
1 Avion de ligne commerciale ou spécialisé.
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souffrant d'un probléeme de santé vers une struchavant lui apporter les soins

nécessaires a son état. On distingue une Evasarrapatriement sanitaire (Rapasan),
ou en général le degré d'urgence est moindre. Dmané l'intérieur d’'une Evasan le

degré d'urgence est décliné en trois catégories :

— I'Evasan primaire correspond a un degré d'urge¥ieeé, le transport du patient se
fait depuis le lieu d’extraction du patient vergstructure sanitaire d'accueil ;

— I'Evasan secondaire, degré d'urgence élevé ouéndadle transfert se fait d’'une

structure de niveau inférieur vers une structurtedbnicité supérieure ;

— enfin, 'Evasan tertiaire, ou le degré d’'urgemst faible puisque le transfert se fait
entre deux structures de niveau équivalent.

La Fiche INCAD liste la procédure a suivre en casrapatriement sanitaire par
avion. Si nous reprenons les principales étapasediiche INCAD, l'interface apparait
trés clairement. En effet, une évacuation sanit@r@&nne se congoit comme une action
consensuelle entre : le service d'origine du péatienmédecin assurant le transport, le
service d'accueil et la régulation médicale.

Le transport du patient s’effectue, sauf cas paiéic « du lit d’origine au lit
d’accueil ». Le service d'origine doit avoir cort&aet obtenu une place dans un service
d’accueil adapté a la pathologie du patient, ildoiib auprés de I'administration un
certificat médical justifiant le transfert et olstiepar écrit de I'administration, I'accord
de prise en charge financiére, enfin, il prend aonavec le médecin régulateur. La
régulation médicale prend ensuite le relais, aYesamment elle qui va assurer toute la
logistique du lit d’origine au lit d’accueil. Ellea examiner I'état du patient dans le
service d'origine, demander éventuellement un cémpht thérapeutique ou
d’équipement, confirmer la disponibilité du lit dueil, et faire le relais entre le lit
d’origine et I'aéroport de départ et entre I'aéndpte destination et le lit d'accueil.

Dans les camps de réfudigl 3], les agences internationales d’aide (CroixigRg
HCR, MSF) fournissent des soins primaires qui smmtralisés au centre principal de
santé du camp. Parfois, les soins a l'intérieurcdmp sont meilleurs que ceux que
peuvent recevoir la population locale, dans ce kas;és a ce type de structures est
ouvert a ceux qui ne sont pas réfugiés. On troars de centre 30 a 40 médicaments
essentiels qui ont été sélectionnés en raison wteelficacité dans les maladies qui
peuvent affecter la population réfugiée. Certamsgs disposent de blocs de chirurgie
ou de cliniques trés développés, ils desserventtusdlement une population de
200 000 personnes. En général, a coté de ce gammi@pal on trouve une série de
postes sanitaires secondaires, ou seuls les seibask, en cas par exemple de fievre,
sont prodigués, ils desservent quant a eux unelgipucomprise entre 3 000 et 5 000
réfugiés. Parfois, les camps de réfugiés peuveatd$persés sur de vastes territoires
c’est notamment le cas des camps de réfugiés raaiefis « installés » au Mali et au
Sénégal, depuis 1989 suite aux émeutes racialddadeitanie. La situation de crise
étant terminée les organismes de type HCR sonsparais les besoins demeurent plus
que jamais. Ce sont alors des bénévoles qui pretmenlais (médecins, infirmiéres)
l'interface prend alors la forme d'une caravaneitaae qui sillonne les différents
camps en administrant soins et médicaments. PaloldCR peut également jouer le

2 purant la Guerre de 1870 lors du siége de Pariteparussiens 160 blessés ont été évacués sdigres
arriere par 66 ballons.

3 Que ce soient les réfugiés du Darfour au Tchadidiugiés afghans au Pakistan, somaliens et éhimjau
Kenya, ou bien encore les réfugiés Karens en Timgldes exemples ne manquant malheureusement pas.
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réle d'interfaces afin de faciliter I'accés aux rsidu pays dans lequel les personnes
sont réfugiées, c’est notamment le cas en Iran; &veréation d'un réseau d'unités
médicales référentes (MRY)

Les interfaces sanitaires nous venons de le vairtsés variées : depuis des formes
de coopération entre Etats voisins, en passant@amises en concurrence lorsque
I'écart est trop grand, pour aboutir a des opématide solidarités lorsqu’une crise
sanitaire I'exige.

Conclusion

Les interfaces sanitaires présentées reposenesudiffiérentiels de nature politique,
institutionnel et administratif, auxquels il connied’ajouter le différentiel de nature
socio-économique pour les interfaces de type 4simér sanitaire ». Les interfaces sont
majoritairement ici de nature horizontale, la \@lité dominant seulement dans les
interfaces de type tourisme et crise sanitaire,laoimajorité des processeurs sont
d'ailleurs a I'ceuvre. Au niveau des fonctions, &gulation I'emporte sur celle de
'échange, I'échange de patients n'étant pas entmt@ement intégré, ni dans les
mentalités, ni dans les faits. A ces deux fonctimaditionnelles de I'interface nous en
avons ajouté une nouvelle, apparue a I'examenrdegfaces sanitaires : la fonction de
transfert. En effet, pour les interfaces de typest 3 il ne s’'agit ni d’échange, ni de
régulation, mais de flux a sens unique, de trahsfns des destinations moins chéres
ou de meilleure qualité, voire dans le cas des deuriers exemples de pure extraction
de patients vers des services sanitaires danselssdsi vont pouvoir étre enfin ou
mieux soignés. Les interfaces sanitaires de typdstme reposent sur la concurrence
entre les lieux, elles ne sont pas prés de digparpiiisque des destinations seront
toujours moins chéres que d'autres (méme s'il agispas toujours des mémes), et ce
d’autant plus que l'interface répond a des besdort il favorise la satisfaction (pays
émetteurs), et qui constitue une vitrine pour l@gsprécepteurs. Il convient de souhaiter
la réduction des différences sur lesquelles repossn autres types d'interfaces
(coopération et crise). Mais, a I'examen du dedmétatfacité des interfaces de type
« coopération transfrontaliere » (tableau 1, AvRripos) nous constatons que ces
derniéres possédent des scores inférieurs a lamey®,37 ; 0,44). Il s'agit 1a, pour
linstant, de coopération entre des services tpgcialisés, trés pointus en termes
d’efficience, qui dans tous les cas ne s’avére quafisante pour créer une véritable
dynamique qui se traduirait par une interface parapléte.

Nous terminons notre exposé en évoquant tres longwel’ émergence d’'une nouvelle
interface en matiere de santé, qui concerne l& santironnementale, et ou la proximité
de sources de pollution issues d’activités humaftf@BE", trafic routier, épandage de
pesticides...) avec la population, et une populatiamérable en particulier (enfants,
personnes agées) n'est pas sans conséquencesauglde ces individus.

En conclusion, les interfaces de nature sanitairdi€es ici s’apparentent plus a des
interfaces qui drainent sur des points trés pilésigspaces sur lesquels elles s’appuient,
la prochaine étape étant celle de [l'irrigation s @spects élargis. Néanmoins, ces
interfaces sont comme les interfaces d'autres eatakposées dans cet ouvrage, des

¥ pour les réfugiés afghans et irakiens sur leraaién.
1% |nstallations classées pour la protection de liemnement.
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lieux de tous les possibles ou les contraintes migiratives, politiques, ou autres, sont
abolies, ou amoindries.

A ce titre, nous pouvons dire que les interfaced s prémices d’'une nouvelle
organisation en devenir, en « néo-constructiores. ibterfaces sont dans tous les cas le
reflet de la volonté des acteurs de rompre avdislide représenté par des échanges
osmotiques inférieurs a leur potentiel.
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