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RŽsumŽ :  
 
La recherche dÕune rŽduction de la mobilitŽ automobile mobilise aujourdÕhui tous les niveaux de 
collectivitŽs territoriales, avec des modes et objets dÕintervention variables, selon leurs compŽtences. 
Elle sollicite une nouvelle ingŽnierie et de nouvelles formes de gouvernance, tout particuli•rement 
interpellŽe dans le cas des politiques rŽgionales, o• la compŽtence en mati•re de TER rencontre les 
enjeux locaux et urbanistiques de restructuration des tissus pŽri-urbains en fonction dÕun objectif de 
durabilitŽ.   
Elle est Žgalement mobilisŽe par la mise en place de nouveaux mod•les dÕorganisation spatiale, en 
particulier lÕurbanisme orientŽ par le transport collectif (TOD : Transit Oriented Development, 
Litman, 2010). Ce mod•le est bien connu et ˆ lÕÏuvre dans la plupart des restructurations urbaines 
liŽes au dŽveloppement du tramway ou au rŽamŽnagement des gares ou p™les multimodaux 
(Desjardins, 2007). A lÕŽchelle mŽtropolitaine, il conduit ˆ promouvoir une organisation polycentrique 
en rŽseau, sÕappuyant sur des centres secondaires diversifiŽs (Bochet & Da Cunha, 2003 ; Conesa, 
2010).  Ce dernier niveau dÕapplication reste peu frŽquent en France. Les expŽriences menŽes, ˆ 
lÕinstar des expŽriences Ç Bahn-Ville  È, ont surtout portŽ sur lÕamŽnagement des quartiers de gare dans 
des villes moyennes (LÕHostis & alii, 2009). Mais la crŽation ou la densification autour des gares dans 
des p™les pŽri-urbains de petite taille, dans le cadre dÕune organisation structurŽe et coordonnŽe par les 
axes de transport, reste problŽmatique. Fortement volontariste, ce mod•le suppose une action sur la 
demande sociale, dont lÕimplantation pŽri-urbaine reste motivŽe par une faible densitŽ rŽsidentielle 
(Litman, 2010). Il est Žgalement conditionnŽ par une planification par secteurs, fonction des lignes 
ferroviaires. Quel cadre de gouvernance peut en permettre lÕŽmergence ? Sur les espaces pŽri-urbains 
Žtendus, ˆ lÕentre-SCOTs ou hors SCOT, dont les nuisances environnementales sont particuli•rement 
dŽnoncŽes (Dupuy, 1999), quel acteur peut porter un projet de durabilitŽ, et/ou une articulation entre 
transports et urbanisation polycentrique, ˆ cette Žchelle ?  
CÕest dans ce contexte que nous proposons dÕanalyser une expŽrimentation menŽe dans la RŽgion 
Rh™ne-Alpes. Elle marque lÕŽmergence de lÕacteur rŽgional, lŽgitime de par ses compŽtences dans les 
TER de la RŽgion. Elle conduit Žgalement ˆ de nouveaux rapports scalaires dans lÕinterterritorialitŽ, 
avec une articulation entre les compŽtences dÕurbanisme locales et les compŽtences ferroviaires 
rŽgionales. 
Au final lÕexpŽrimentation laisse entrevoir lÕimportance de lÕinnovation que nŽcessite une 
planification des espaces pŽri-urbains qui soit ˆ la fois ˆ la fois mobile et durable. Elle montre la 
difficultŽ de mise en Ïuvre dÕun TOD sur un tiers-espace Žtendu et aux limites des aires des SCOT. 
Elle dŽmontre Žgalement que lÕinterterritorialitŽ qui peine aujourdÕhui ˆ se mettre en place est dÕores 
et dŽjˆ dŽpassŽe et demande ˆ •tre accompagnŽe dÕune organisation interscalaire et inter-spatialitŽs  
 
Mots-clŽs : RŽgion, espaces pŽri-urbains, mobilitŽ, durabilitŽ, planification 
 
Texte communication : Dans le cadre de la rŽflexion sur la ville durable, de nombreux travaux ont 
montrŽ une corrŽlation inverse entre densitŽ et consommations ŽnergŽtiques (Newman, Kenworthy, 
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1995, Desjardins, 2011). M•me sÕils ont pu •tre critiquŽs pour leur spatialisme excessif (Forum vies 
mobiles, 2013), ces travaux ont conduit ˆ la recherche de nouveaux mod•les dÕamŽnagement et 
contribuŽ ˆ un Ç renouveau urbain È (Leysens, 2011) en sÕŽmancipant du discours gŽnŽral et 
simplificateur sur la Ç ville dense È pour prendre acte de la ville rŽticulaire (Dupuy, 1991). Dans cette 
perspective lÕarticulation entre les politiques de transport et les politiques dÕamŽnagement est 
considŽrŽe comme une des clŽs dÕun dŽveloppement urbain durable (Bertolini, Le Clercq et Kapoen 
2005, LÕHostis, 2009, Napier, 2007, Kaufmann et al., 2003). LÕenjeu nÕest ainsi plus seulement celui 
de la forme urbaine mais porte aussi sur les mani•res de penser et de concevoir lÕespace urbain dans 
une logique Ç dÕaccessibilitŽ peu Žmettrice de GES1 et peu consommatrice dÕŽnergie È (Desjardins, 
2011). LÕappariement des territoires et des infrastructures et, partant, la (re)connaissance mutuelle des 
multiples acteurs concernŽs deviennent alors ˆ la fois une condition, un enjeu et un objet de lÕaction.  
En imposant une coopŽration entre les diverses instances et Ç cultures È de planification ou de gestion, 
les mod•les dÕurbanisation orientŽe par le transport appellent ce faisant de nouvelles pratiques 
dÕingŽnierie, appuyŽes notamment sur le dŽveloppement et le bon usage de capacitŽs dÕobservation 
permettant de suivre sinon dÕanticiper les dynamiques ˆ lÕÏuvre en mati•re de transports, dÕŽconomie, 
de foncierÉ Mais cette ingŽnierie spŽcifique doit Žgalement •tre en mesure de concevoir, de 
promouvoir, dÕanimer et dÕalimenter de nouvelles formes de gouvernance, dans la mesure o• 
lÕurbanisation orientŽe par les transports conduit ˆ penser les rapports non seulement entre Žchelles (de 
lÕinterurbain au local), secteurs (urbanisme, infrastructures et modes de transportsÉ), niveaux (de la 
RŽgion ˆ la commune), et cadres (PLU, PLH, SCOT, AOTUÉ) d Õintervention, mais Žgalement entre 
des acteurs aussi divers et Ðen r•gle gŽnŽraleÐ Žtrangers les uns aux autres que les exploitants de 
rŽseaux (gestionnaires de lignes, AOTUÉ) et leurs usagers (comitŽs de lignes), les ma”tres dÕouvrage 
de la construction de logements (bailleurs sociaux, promoteurs) et les diffŽrents acteurs publics ou 
privŽs jouant un r™le plus ou moins direct dans les stratŽgies rŽsidentielles des mŽnages (banques et 
organismes de pr•t, services sociaux, structure dÕappui au dŽveloppement ŽconomiqueÉ).  
 
A lÕŽchelle urbaine, les exemples sont nombreux, et lÕurbanisme orientŽ par le transport collectif se 
dŽveloppe dans de nombreuses restructurations urbaines liŽes au dŽveloppement du tramway ou au 
rŽamŽnagement des gares ou p™les multimodaux (Desjardins, 2007 ; AUBMA, 2010). A lÕŽchelle 
mŽtropolitaine, diffŽrents mod•les dÕorganisation polycentrique en rŽseau, sÕappuyant sur des centres 
secondaires diversifiŽs ont ŽtŽ ŽlaborŽs (Bochet & Da Cunha, 2003 ; Conesa, 2010). Ce pŽrim•tre 
prŽsente des enjeux de durabilitŽ cruciaux mais des articulations complexes, notamment du fait dÕune 
pŽri-urbanisation sÕŽtendant ˆ lÕentre-SCOTs ou hors SCOT (Dupuy, 1999). Les applications, encore 
peu frŽquentes en France, montrent la nŽcessitŽ autant que lÕinsuffisance de dispositifs opŽrationnels 
(Maulat, 2012, LÕHostis & alii, 2009, Kaufmann et al., 2003). La question de lÕagencement dÕacteurs, 
susceptible de porter un projet dÕarticulation entre transports et urbanisation polycentrique reste lˆ 
posŽe. 
 
CÕest dans ce contexte que nous proposons dÕanalyser une dŽmarche conduite en partenariat entre le 
laboratoire PACTE-Territoires et la Direction des Politiques Territoriales de la RŽgion Rh™ne-Alpes 
dans le cadre du programme Intereg Espace alpin et portant sur ce qui est couramment dŽsignŽ comme 
le Sillon alpin. Ce couloir de peuplement, sÕŽtendant de Valence ˆ Gen•ve, repose sur un mod•le 
dÕorganisation de lÕespace structurŽ par les axes de transport dans lesquels les gares pŽri-urbaines 
deviennent ou sont appelŽes ˆ devenir des p™les dÕurbanisation denses.  
LÕexpŽrimentation est emblŽmatique dÕune politique rŽgionale de durabilitŽ requŽrant de dŽfinir de 
nouveaux leviers dÕaction. SÕappuyant sur une compŽtence rŽglementaire en mati•re de transport 
ferroviaire (rŽseau TER), la RŽgion Rh™ne-Alpes entend ainsi crŽer les conditions spatiales dÕun report 
modal vers le train en cherchant ˆ susciter, de la part des collectivitŽs locales, une restructuration des 
tissus pŽri-urbains et urbains autour des gares. Cette expŽrimentation vise ainsi ˆ questionner les 
agencements dÕacteurs comme les formes Ðeffectives ou potentiellesÐ dÕune Ç gouvernance des 
agencements È autour de ce nouvel enjeu. 

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
1 Gaz ˆ Effet de Serre 
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1. Renouveau urbain et reconfiguration des rŽseaux 

La recherche dÕune urbanisation durable sÕinscrit dans le contexte de dŽnonciation de la 
consommation ŽnergŽtique liŽe essentiellement aux dŽplacements domicile-travail. Elle donne lieu ˆ 
une rŽflexion sur lÕorganisation de lÕespace ˆ lÕŽchelle des mŽtropoles instituŽes, plut™t quÕˆ lÕŽchelle 
du pŽrim•tre plus vaste, informel et mouvant des pratiques rŽsidentielles des individus et des mŽnages. 
Elle accompagne de fait un refus de lÕŽtalement urbain, dont on sait le lien Žtroit avec lÕutilisation de 
la voiture particuli•re (Dupuy 1999a et 1999b). La durabilitŽ conduit ˆ pr™ner densitŽ et compacitŽ, 
tout en reconnaissant le fonctionnement rŽticulaire des mŽtropoles. On voit ainsi le dŽveloppement 
dÕune ingŽnierie de lÕanalyse et de lÕŽvaluation des rapports entre territoire et rŽseau (Conesa, 2010) 
dont lÕenjeu en termes Ç dÕefficacitŽ organisationnelle È est dŽmontrŽ (Appert, 2004). Dans le rapport 
entre les infrastructures de dŽplacement et la localisation des logements et des activitŽs, les transports 
ne sont plus considŽrŽs comme une rŽponse ˆ des besoins, mais comme des leviers de lÕorganisation 
de lÕespace. Les questions de lÕaccessibilitŽ et du transit (Cervero 1995), comme celles de la gestion 
des mobilitŽs, deviennent structurantes dans la pensŽe de la ville (Conesa, 2010). Emergent ainsi les 
objectifs et les moyens dÕune dynamique cohŽrente entre croissance urbaine et dŽveloppement des 
transports collectifs ˆ lÕŽchelle de la rŽgion urbaine.  

Certains constats dressŽs ˆ lÕŽchelle de lÕUnion europŽenne2 montrent la nŽcessitŽ et les formes de 
lÕarticulation urbanisme et transports. Ils Žtablissent notamment que : 

% la rŽduction des trajets et des distances parcourues en voiture est conditionnŽe par des 
mesures rendant la voiture moins attractive (par exemple en la rendant plus ch•re ou plus 
lente) ; 

% les mesures favorisant la densitŽ et la mixitŽ fonctionnelle semblent nÕavoir que peu 
dÕeffet lorsquÕelles ne sont pas accompagnŽes de mesures dŽcourageant lÕusage de la 
voiture particuli•re ; 

% un dŽveloppement des transports collectifs qui nÕest pas accompagnŽ de mesures 
favorisant la densitŽ et la mixitŽ fonctionnelle nÕaura quÕun effet limitŽ sur lÕusage de la 
voiture ; 

% une dŽfinition dÕun usage des sols en adŽquation avec une rŽduction des besoins de 
dŽplacements (renouvellement urbain et rŽgŽnŽration urbaine par lÕintermŽdiaire, 
notamment, dÕespaces en friche) appara”t nŽcessaire ; 

% une amŽlioration de lÕaccessibilitŽ gr‰ce ˆ des transports alternatifs ˆ la voiture 
particuli•re (dŽveloppement des transports collectifs, favoriser la marche et lÕutilisation du 
vŽlo, ...) est importante.  

LÕintention planificatrice accompagne la recherche de nouveaux mod•les urbains. Une solution 
pertinente rŽsiderait dans un mod•le polycentrique en rŽseau avec des centres secondaires diversifiŽs, 
et bien desservis par les transports collectifs (Bochet et da Cunha, 2003).Une telle organisation aurait 
une valeur sociale, avec la rŽduction des inŽgalitŽs en termes dÕacc•s aux activitŽs et de logements, et 
la rŽalisation de logements abordables et accessibles, selon le concept du Ç Affordable-Accessible 
Housing È (Litman, 2010). Cet urbanisme orientŽ par les transports collectifs, ˆ lÕŽchelle 
mŽtropolitaine, a donnŽ lieu ˆ un certain nombre de mod•les thŽoriques. Le Transit Oriented 
Development (TOD), dŽveloppŽ aux USA3, en est un exemple intŽressant. Dans son principe, il 
organise la croissance ˆ une Žchelle rŽgionale de mani•re polycentrique. Les aires de voisinage ont 
pour centre des nÏuds de rŽseaux : mŽtro ou train. Dans un rayon accessible ˆ pied, elles se 
dŽveloppent en tant que quartier mixte, avec des services, des logements, des activitŽs commerciales 
ou de bureaux. Dans le m•me temps, cet espace est travaillŽ pour offrir la possibilitŽ de dŽplacements 
pŽdestres. Dans certains cas, on observe en parall•le des incitations ˆ lÕusage de transports collectifs 

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
2 tels que dans le cadre du programme Transplus -TRANSport Planning, Land Use and Sustainability- qui visait 
ˆ Žtudier des projets et expŽriences de coordination usage du sol / transports (Consortium europŽen Transplus, 
2005). Ce projet a ŽtŽ financŽ par la la Commission EuropŽenne dans le contexte du 5•me programme cadre de 
recherche dŽveloppement, Action ClŽ Ç La Ville de demain et le Patrimoine Culturel È. 
3cf http://www.reconnectingamerica.org/public/tod 
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par une gratuitŽ accordŽe aux rŽsidents (Holmes et van Hemert, 2008). Les diffŽrentes opŽrations 
supposent une planification multi niveaux, dans laquelle lÕŽchelle du quartier est travaillŽe en m•me 
temps que lÕŽchelle rŽgionale du transport (Dittmar et Ohland, 2004; Napier, 2007).  

Ces exemples sont particuli•rement innovants et volontaristes dans un contexte amŽricain, o• 
lÕorganisation de lÕespace urbain est fondŽe sur le primat de lÕautomobile et non sur des principes de 
mixitŽ, de centralitŽ et de dŽplacements pŽdestres. En France, les lois Grenelle 1 et 2 (2009, 2010) et la 
loi SRU (2000) imposent une articulation urbanisme/transports dans les documents de planification. 
Mais PDU et PLU4, outre le fait quÕils ne correspondent pas toujours ˆ lÕaire des mobilitŽs effectives, 
restent relativement mono-scalaires et sectoriels5, rendant Ç malaisŽ È (Certu, 2008)le passage ˆ une 
rŽalisation opŽrationnelle. La mise en Ïuvre concr•te dÕune telle articulation conduit de ce fait ˆ des 
Žlaborations empiriques et des diffusions de bonnes pratiques, en lÕabsence de standards ou de cadres 
institutionnels suffisants. On voit ainsi des expŽriences locales de contrat d'axe6. Mis en place lors 
dÕopŽrations de construction de lignes de transports en commun, ce contrat engage les collectivitŽs 
locales et les opŽrateurs de transports urbains dans un partenariat dŽfinissant de mani•re prŽcise les 
responsabilitŽs de chacun (Certu, 2008). AdossŽ ˆ une charte intŽgrŽe au PLU, le contrat dÕaxe 
acquiert une valeur opŽrationnelle. Son ampleur reste cependant limitŽe et dans une logique linŽaire 
sectorielle plut™t que globale, dans la mesure o• il nÕa concernŽ, dans les exemples existants, quÕune 
bande de 500 m•tres de part et dÕautre du transport considŽrŽ (Certu, 2008 ; Jourdan, 2011). Sur ce 
principe, plusieurs rŽgions (PACA, Aquitaine) ont dŽfini un contrat dÕaxe ferroviaire. Celui-ci 
recouvre une convention de partenariat entre lÕEtat, la RŽgion, le DŽpartement, les intercommunalitŽs, 
les communes desservies, ainsi que des opŽrateurs techniques. Il vise un accompagnement des 
communes dans lÕamŽnagement des espaces autour des gares, de mani•re coordonnŽe avec un projet 
dÕinfrastructure de transport. Avec le m•me objectif, la rŽgion Rh™ne-Alpes a lancŽ une recherche-
action sur un urbanisme de gare, analysant les moyens et les outils de la mise en place de stratŽgies 
urbaines coordonnŽes, qui permettraient dÕamŽliorer la qualitŽ des quartiers de gare. Elle conclut 
notamment ˆ la difficile rencontre entre porteurs de projets communaux et acteurs de transport 
(LÕHostis et al, 2009, Leysens, 2011).  

Il ressort de ces initiatives non pas un mod•le de rŽfŽrence, mais des concepts destinŽs Ç justement ˆ 
pallier lÕabsence de standards È (Dittmar et Ohland, 2004). NŽanmoins les approches dŽveloppŽes sont 
de nature principalement urbanistique et ne rŽpondent que tr•s imparfaitement ˆ la complexitŽ des 
facteurs intervenant dans la pŽriurbanisation, en particulier ˆ la question du cožt du logement et du 
foncier qui pousse ˆ lÕŽloignement par rapport aux p™les centraux. Mais elles ont lÕintŽr•t de 
diversifier lÕoffre dÕhabitat par des formes intermŽdiaires (petites polaritŽs denses) et, face ˆ 
lÕattractivitŽ de la maison-individuelle-avec-jardin, de faire lÕhypoth•se quÕÇil est possible dÕŽlaborer 
des formes urbaines de densitŽ moyenne qui offrent une qualitŽ de vie apprŽciable et soient beaucoup 
plus propices que le pŽriurbain diffus Ç ˆ la fran•aise È aux transports en commun, ˆ la bicyclette, ou 
aux dŽplacements pŽdestres È (Kaufman et Jemelin, 2003). DÕun point de vue gŽographique, ces 
dŽmarches sont heuristiques dans la mesure o• elles conduisent ˆ repenser les questions de 
lÕarticulation entre territoire et rŽseaux, notamment dans leur dimension opŽrationnelle. Il sÕagit moins 
dÕune problŽmatique de densitŽ, avec un retour ˆ la ville compacte, quÕun probl•me de conception 
concomitante de la mobilitŽ et des implantations spatiales. Ce qui suppose un dŽcloisonnement des 
logiques sectorielles et des intŽr•ts territoriaux (LÕHostis, 2009). Une telle reconfiguration de lÕespace 
et des rŽseaux implique de favoriser la coordination transports/usage du sol mais aussi de favoriser la 
coopŽration entre les diffŽrents acteurs de lÕamŽnagement afin de dŽvelopper de nouvelles mani•res de 
travailler et un langage commun. 

La question des politiques permettant cette articulation est d•s lors posŽe : quelles sont les conditions 
permettant dÕaboutir ˆ une Ç coordination rŽussie des politiques ˆ incidence spatiale dans les grandes 
zones urbaines È (Sager, 2004), lorsque opŽrateurs et institutions ne sont ni de m•me Žchelle, ni de 
m•mes champs dÕintervention, ni dans les m•mes territorialitŽs, et nÕont ni les m•mes intŽr•ts et 

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
4PLU : Plan Local dÕUrbanisme ; PDU : Plan de DŽplacements urbains 
5 notamment par lÕobligation de compatibilitŽ du PLU par rapport au PDU 
6 Grenoble a signŽ le 1er contrat dÕaxe en 2010 pour la ligne E du tramway 
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perspectives ni les m•mes cultures dŽcisionnelles ? 

2. Coordination et coopŽration 

Dans le cas fran•ais, les superpositions et enchev•trements de responsabilitŽs ne sont pas les moindres 
des probl•mes. Ainsi, sÕagissant des compŽtences en mati•re dÕurbanisme et de transports : 

- Si lÕon consid•re le transport public routier, les dŽpartements sont AutoritŽs Organisatrices des 
Transports routiers dŽpartementaux et en charge du transport scolaire. A lÕŽchelle locale, au niveau de 
lÕagglomŽration, les AutoritŽs Organisatrices de Transport Urbain (AOTU) sont le plus gŽnŽralement 
intercommunales et ont compŽtence au sein de ce pŽrim•tre. Les stratŽgies sont mises en place dans le 
cadre de la planification territoriale par lÕintermŽdiaire de Plans de DŽplacements Urbains ; 

- Du point de vue ferroviaire, la RŽgion intervient en tant quÕAutoritŽ Organisatrice des Transports 
ferroviaires dÕintŽr•t rŽgional sur lÕensemble de son territoire. Elle organise ainsi le service des Trains 
Express RŽgionaux (TER). Outre cet acteur territorial, interviennent les opŽrateurs des rŽseaux : RFF 
(RŽseau FerrŽ de France) est propriŽtaire des emprises fonci•res des infrastructures ferroviaires, et le 
groupe SNCF, chargŽ de lÕexploitation commerciale des lignes. Ce dernier est lui-m•me organisŽ en 
plusieurs branches, dont Gares & Connexions, destinŽe ˆ gŽrer et ˆ dŽvelopper les gares voyageurs, 
notamment par une politique de diversification des activitŽs, commerces et services, dans lÕenceinte de 
la gare. Cette filiale travaille donc en Žtroit partenariat avec les collectivitŽs locales dÕimplantation. 
Elle en est aussi une Žventuelle concurrente, puisquÕelle a un intŽr•t Žconomique au dŽveloppement 
des activitŽs ˆ lÕintŽrieur des gares, et non autour dÕelles. Les opŽrateurs de fret introduisent quant ˆ 
eux une logique commerciale de transit ; sÕils ne sont pas des interlocuteurs des territoires, ils 
interviennent toutefois dans la gestion des lignes et p•sent fortement sur les possibilitŽs de 
cadencement des lignes voyageurs.  

- Si lÕon passe du c™tŽ des territoires et de lÕurbanisation, on sait que la planification de lÕurbanisme 
fait intervenir des compŽtences communales (PLU, permis de construire, droits de prŽemption, 
rŽalisation des projets) et les compŽtences intercommunales (SCOT et bient™t certains PLUI7). Dans 
lÕamŽnagement des quartiers de gare, on trouvera ainsi les structures communales et intercommunales 
-en charge de la voirie et du stationnement-, les acteurs du foncier mais aussi les acteurs privŽs de 
lÕimmobilier. Les stratŽgies relatives aux gares pŽri-urbaines engagent Žgalement les SCOT, lesquels 
ont ˆ dŽfinir les p™les et leur place dans lÕurbanisation dÕune rŽgion urbaine. Les PLU 
intercommunaux conduiront sans nul doute ˆ confronter les communes polarisatrices disposant dÕune 
gare et les communes rŽsidentielles polarisŽes par ces m•mes gares, lÕattractivitŽ des premi•res nÕŽtant 
pas sans concurrencer celle des secondes. Dans ce jeu, lÕintŽr•t gŽnŽral dÕun polycentrisme autour de 
centres ferroviaires reste ˆ construire. Par ailleurs, ces intŽr•ts publics nÕont de sens Ðet dÕeffets-quÕen 
lien avec les stratŽgies rŽsidentielles des mŽnages et des promoteurs immobiliers. 
 
On peut dÕemblŽe faire lÕhypoth•se que Çcet Žclatement des rŽflexions menŽes ˆ diffŽrentes Žchelles et 
avec des objectifs et contraintes spŽcifiques ˆ chaque collectivitŽ ne garantit pas la cohŽrence des 
actions qui en dŽcoulent ni la complŽmentaritŽ des offres de transport correspondantes È (Systra, 
2003). Les essais de coordination menŽs jusquÕˆ prŽsent montrent un manque de transversalitŽ, de 
partage dÕexpŽriences et dÕexpertises (Kaufmann et al. 2003). Par ailleurs, favoriser les transports 
collectifs signifie aussi remettre en cause lÕusage de lÕautomobile, alors que la Ç possession dÕune 
voiture a toujours ŽtŽ un symbole de statut social, ce qui crŽe une mentalitŽ pro-voiture È (Consortium 
europŽen Transplus, 2005). Ce nÕest pas seulement aller ˆ lÕencontre dÕun comportement bien ancrŽ 
mais aussi intervenir contre les intŽr•ts de certains acteurs, investisseurs, entrepreneurs du b‰timent, 
promoteurs immobiliers qui anticipent ces prŽfŽrences en localisant leurs investissements en 
conformitŽ avec ce rŽseau routier. Les rŽseaux routiers suburbains et pŽriurbains sont tr•s finement 
tissŽs Ð si finement quÕils masquent les effets nŽgatifs dÕune mauvaise coordination de lÕamŽnagement 
du territoire et de la politique des transports. È (Kaufmann et al. 2003). 

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
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Aux probl•mes que nous venons dÕexposer, sÕajoutent les Žventuelles difficultŽs liŽes ˆ la coordination 
des acteurs de lÕamŽnagement intervenant ˆ la fois dans divers domaines et ˆ diffŽrentes Žchelles. Les 
territoires fonctionnels correspondent rarement aux pŽrim•tres institutionnels alors que Ç des 
installations locales induisent souvent des impacts au niveau rŽgional Ð une problŽmatique globale 
nŽcessite des actions concr•tes au niveau local. È (Wulfhorst 2007). La coopŽration suppose de gŽrer 
ces diffŽrentes Žchelles et leur imbrication.  

Se pose ainsi la question dÕune ingŽnierie adaptŽe voire dŽdiŽe ˆ cette perspective. Les difficultŽs de 
mise en Ïuvre proc•dent frŽquemment de lacunes en mati•re dÕoutils spŽcifiques dÕaide ˆ la dŽcision, 
de prospective ou dÕobservation transposables (autres espaces, autres Žchelles) et partagŽs entre les 
diffŽrents acteurs de lÕamŽnagement (Leysens, 2011). DÕautres obstacles ˆ la coopŽration peuvent •tre 
citŽs, tels que les cultures professionnelles ou institutionnelles. Elles induisent notamment des 
mani•res de travailler, des temporalitŽs, des langages, dont les diffŽrences peuvent reprŽsenter des 
obstacles importants ˆ la collaboration. Des analyses comparatives menŽes en Suisse montrent que Ç le 
passage d'un mode arŽolaire ˆ un mode rŽticulaire de territorialisation constitue un enjeu pour la 
coordination qui dŽpasse les procŽdures et concerne la substance : il ne suffit pas que les acteurs se 
coordonnent pour qu'ils dŽveloppent une conception intŽgrŽe de l'urbanisme et des transports, encore 
faut-il qu'ils inscrivent leurs travaux dans une perspective d'un urbanisme rŽticulaire È.On constate 
Žgalement une inertie dans les stratŽgies et les jeux de pouvoir : Ç Dans un dispositif de coordination, 
les diffŽrents acteurs en prŽsence nÕont [É] pas forcŽment des objectifs convergents. (É)  les acteurs 
peuvent tout ˆ fait rechercher avant tout lÕaffirmation dÕune suprŽmatie en termes de pouvoir, et donc 
situer la coordination sur le terrain du rapport de force ; cÕest en particulier le cas lorsque les 
logiques institutionnelles prennent le pas sur les logiques de projets È(Kaufmann et al. 2003, p.24). 
Nos observations (cf partie suivante) montrent Žgalement quÕen lÕabsence de cet apprentissage 
commun, certains acteurs sont trop ŽloignŽs, tant du point de vue de leurs objectifs que de leur champ 
dÕintervention, pour quÕune synergie puisse sÕenvisager. Au mieux, les relations rel•vent dÕune 
indiffŽrence liŽe ˆ la mŽconnaissance mutuelle, notamment entre les opŽrateurs des rŽseaux 
ferroviaires (RFF, Gares & Connexions) et les techniciens des collectivitŽs locales.  

 LÕarticulation repensŽe des transports et de lÕurbanisme met donc en jeu un nouveau mŽcano dont on 
ne conna”t pas toutes les pi•ces et dont les pi•ces existantes nÕont pas ŽtŽ con•ues initialement pour 
sÕajuster ! Si des opŽrations parviennent ˆ avancer de mani•re concertŽe, cÕest souvent ˆ la faveur 
dÕarrangements (au bon sens du terme) construits chemin faisant, fruit dÕune alchimie tributaire du 
contexte, des acteurs, des circonstances et, pour une large part, des individus : Ç The widespread 
experimentation with new forms of partnership in territorial development reflects efforts to build new 
capacities. But these efforts will not succeed by general formulae. What they achieve and what they 
develop will be profoundly shaped by the interaction of local contexts and wider developments in 
economy, politics and society È (Healey, 2000). En termes de posture scientifique, la comprŽhension 
des syst•mes de coordination mis en place peut ainsi difficilement faire lÕŽconomie dÕune approche 
empirique au travers dÕune dŽmarche de recherche appliquŽe et m•me, en lÕesp•ce, impliquŽe.  

 

3. Le projet MORECO Sillon alpin : la recherche sur et dans le jeu dÕacteurs 
institutionnel et professionnel 

 
 LÕopŽration menŽe en Rh™ne-Alpes et ˆ laquelle nous avons eu lÕoccasion de participer offre 
une illustration du questionnement soulevŽ par un objectif dÕurbanisation organisŽe par les transports. 
Mettant en jeu des opŽrations complexes dÕamŽnagement de gares mais Žgalement leur rapprochement 
et leur confrontation dans le cadre dÕun projet rŽgional sur la mobilitŽ, elle rend compte dÕun 
processus de construction empirique dÕagencement des acteurs, des espaces et des champs 
dÕintervention. Cette dŽmarche nÕest pas non plus sans faire Žcho au dŽbat actuel sur la rŽforme 
territoriale et la clarification des compŽtences des collectivitŽs territoriales. La complexitŽ des 
partenariats laisse entrevoir quÕune logique de rŽpartition Ç rationnelle È des compŽtences entre 
territoires ne peut •tre suffisante, et quÕil sÕagit plut™t de dŽfinir des dispositifs souples et flexibles 
ressortissant de lÕinterterritorialitŽ (Vanier, 2008). 
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La prŽsentation de cette recherche appliquŽe sÕorganise en deux temps, illustrant chacun une 
problŽmatique dÕarticulation. Le premier temps vise ˆ montrer le jeu des pŽrim•tres institutionnels et 
fonctionnels sur lÕespace de rŽflexion ; le deuxi•me temps traite des partenariats engagŽs dans les 
opŽrations locales et des agencements dÕacteurs qui en rŽsultent. 

 21 Le jeu des territoires 

 Le contexte dÕobservation 

La politique rŽgionale des transports en Rh™ne-Alpes vise deux objectifs : dÕune part un objectif 
dÕŽquilibre et de solidaritŽ entre territoires, avec lÕamŽlioration de lÕaccessibilitŽ dans certaines zones 
et pour certains publics ; une vision ŽnergŽtique durable des transports dÕautre part. Celle-ci passe, 
entre autres, par lÕincitation ˆ nouvelles pratiques de dŽplacements, lÕamŽlioration de lÕoffre 
ferroviaire et un report modal vers le train (Bertrand, 2008). Apr•s une aide ˆ lÕamŽnagement des 
gares dans le Contrat de Plan Etat-RŽgion prŽcŽdent, la RŽgion a mis en place une politique 
dÕintŽgration de l'intermodalitŽ. LÕobjectif implique une opŽration globale dÕamŽnagement des gares 
se prŽoccupant des espaces adjacents, de la rŽalisation de parkings et de cheminements. Il conduit ˆ un 
partenariat entre la rŽgion, la SNCF et les collectivitŽs locales. La RŽgion, initiatrice de lÕopŽration, 
contribue pour une subvention de 30 ˆ 50 % du montant de l'investissement, la SNCF Žtant en charge 
de la rŽnovation des b‰timents et de la mise ˆ disposition du terrain pour la rŽalisation de ces 
amŽnagements. Une quarantaine de gares a jusquÕici bŽnŽficiŽ de ce dispositif .  

Dans ce contexte et conformŽment ˆ ses visŽes, la RŽgion Rh™ne-Alpes sÕest Žgalement engagŽe dans 
un programme europŽen Interreg (2011-2014) intitulŽ MORECO (MObility and REsidential COst), 
dont lÕobjectif est de mettre en place des leviers dÕaction en faveur dÕun urbanisme rŽducteur de 
mobilitŽ. Au sein de ce projet, elle est, entre autres, responsable du volet dÕactivitŽs relatif aux 
questions de gouvernance et de lobbying politique. DÕun point de vue thŽmatique, elle a proposŽ une 
application sur lÕÇ urbanisme autour des gares È, comportant des analyses dÕopŽrations, le test dÕoutils 
ainsi que des rŽflexions sur les conditions de gouvernance. Il en est attendu des connaissances 
favorisant le dŽveloppement dÕoutils adaptŽs, ainsi que lÕidentification de pistes pour une action 
politique de niveau europŽen. Sur un registre plus opŽrationnel, la RŽgion a pour t‰che de dŽvelopper 
un outil de sensibilisation aux cožts des dŽplacements (pour les collectivitŽs locales et pour les 
mŽnages) et dÕaide ˆ la dŽcision sur les choix de localisation rŽsidentielle pour le public et les acteurs 
de lÕamŽnagement. La mise en place de cet outil nÕest pas sans consŽquence sur les relations entre 
rŽgion, usagers et acteurs locaux, dans la mesure o• il vise ˆ identifier des pŽrim•tres de Ç navettage È8 
ˆ peu pr•s conformes aux pratiques (rŽsidentielles et de mobilitŽ) effectives et, ce faisant, ˆ poser la 
question du ou des acteurs institutionnels et techniques pertinents et lŽgitimes pour Ç porter È ce 
pŽrim•tre. De mani•re induite, cette rŽflexion conduit ainsi ˆ intŽgrer lÕusager et ˆ prendre en compte 
les conditions sociales nŽcessaires ˆ lÕobjectif de mobilitŽ durable. 
Un protocole dÕanalyse et dÕexpŽrimentation a ŽtŽ mis en place sur le Sillon alpin en partenariat avec 
diffŽrents sites pilotes (villes petites ou moyennes). Ces derniers ont ŽtŽ choisis en raison des 
potentiels de densification autour de leur gare ainsi que des enjeux forts de dŽplacements pendulaires9. 
Tous les sites ont fait lÕobjet dÕune analyse des mobilitŽs et des projets dÕamŽnagement. Sur quatre 
dÕentre eux, la rŽflexion sur le syst•me de gouvernance a ŽtŽ approfondie. Elle sÕest effectuŽe ˆ partir 
de lÕidentification des agencements dÕacteurs, gr‰ce ˆ des entretiens individuels dÕacteurs et des focus 
group permettant une confrontation entre les acteurs eux-m•mes10.  

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
8 dŽplacements domicile-travail 
9Annemasse, La Roche-sur-Foron, ChambŽry, MontmŽlian, Brignoud, Voreppe, Moirans, Tullins, Saint-
Marcellin, et Valence TGV (intŽgrant les gares de Valence-Ville et de Romans-sur-Is•re) 
10 Les enqu•tes ont ŽtŽ rŽalisŽes dans le cadre dÕun atelier dÕŽtudiants du master IngŽnierie du DŽveloppement 
Territorial (UniversitŽ Joseph-Fourier, Grenoble), qui rŽpondait ˆ une commande de la RŽgion Rh™ne-Alpes 
dans le cadre du programme Moreco. En 2011, lÕatelier a rŽalisŽ une analyse des dŽplacements dans chaque site, 
avec une enqu•te aupr•s des habitants afin dÕidentifier les stratŽgies rŽsidentielles locales. En 2012, il a rŽalisŽ 
un diagnostic des projets dÕurbanisme intŽgrant un p™le ferroviaire, notamment ˆ travers des entretiens aupr•s 
des acteurs de lÕamŽnagement, puis des focus groupes portant sur la gouvernance des projets.  
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 LÕaxe Ç sillon alpin È 
 
Le Sillon alpin nÕest pas un territoire au sens institutionnel, mais un espace fonctionnel avec de fortes 
interdŽpendances internes et des problŽmatiques dÕamŽnagement partagŽes, dont a pu tŽmoigner la 
rŽflexion sur la constitution dÕun p™le mŽtropolitain. Au sein de Rh™ne-Alpes, il compte 1,6 million 
dÕhabitants (pr•s de 30 % de la population rŽgionale), rŽpartis en une configuration linŽaire assez 
particuli•re. La prŽsence des massifs montagnards a conduit ˆ une succession de p™les urbains dans les 
vallŽes, adossŽe aux infrastructures de transports. A considŽrer la structuration rŽsultante, il en ressort 
un chapelet de villes, que lÕon peut assimiler ˆ un mod•le de type Ç dense stellaire È (Conesa, 2008). 
Les axes principaux de circulation Ðautoroute et trainÐ suivent les fonds de vallŽe. Les p™les urbains, 
principaux ou secondaires, se distribuent le long dÕun m•me axe ferroviaire (Sillon alpin Nord et 
Sillon alpin sud). Le dynamisme Žconomique (33 % des emplois mŽtropolitains supŽrieurs de la 
RŽgion Rh™ne-Alpes) sÕest traduit par un essor dŽmographique important (+ 50 % entre 1950 et 1990, 
+ 8,5 % de 1999 ˆ 2007) et une augmentation progressive de lÕhabitat dans les espaces pŽriurbains. 
Celui-ci trouve sur les versants montagnards des espaces de grande qualitŽ rŽsidentielle, mais aussi 
dÕune certaine fragilitŽ Žcologique et dÕune grande valeur symbolique. Le desserrement urbain 
sÕeffectue donc de mani•re diffuse et arŽolaire sur les versants, et de mani•re longitudinale dans la 
vallŽe, ponctuŽe par des petites villes pŽri-urbaines pourvues dÕune desserte ferroviaire. 
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Quelles en sont les consŽquences ? La configuration est a priori idŽale pour une organisation 
polycentrique du pŽri-urbain. Mais nous sommes aussi face ˆ une structuration territoriale qui rel•ve 
dÕune sorte de Ç transterritorialitŽ È : elle instaure une continuitŽ dans le dŽveloppement et la 
circulation sans pour autant correspondre ou donner lieu ˆ un pŽrim•tre administratif ou dÕaction 
publique. Les projets de coopŽration conduits entre les diffŽrents territoires nÕint•grent jamais le Sillon 
alpin dans sa totalitŽ et sont ˆ faible valeur institutionnelle (Fourny, Papa, PŽrigois, 2010). LÕunitŽ, 
dÕabord fonctionnelle, est donc confŽrŽe par les rŽseaux de transport et la mobilitŽ. Cette structuration 
transterritoriale se traduit par une superposition de pŽrim•tres dÕorganisation et dÕaction qui rendent 
compte du jeu -et des enjeux- dans la spatialitŽ des acteurs engagŽs dans une dŽmarche dÕurbanisation 
autour de gares TER.  
Du point de vue des mobilitŽs, les dŽplacements pendulaires apparaissent, de mani•re classique, 
polarisŽs autour de chacune des villes, et attestent clairement dÕune logique arŽolaire. Toutefois, des 
interpŽnŽtrations sÕop•rent entre bassins, conduisant ˆ une continuitŽ axiale Le cas de Gen•ve est 
particuli•rement probant, car ses effets se font sentir loin dans le bassin annŽcien. Le prix du foncier 
en est le reflet. Des diffŽrentiels de cožts sont peu marquŽs de Grenoble ˆ ChambŽry, notamment dans 
le fond de vallŽe. Vers Valence, avec une dispersion plus importante, une organisation des cožts en 
gradients concentriques appara”t plus notable. 
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Du point de vue des rŽseaux ferroviaires, cette configuration conduit ˆ la superposition de trois types 
de rŽseau: celui de longue distance, avec notamment des trains TGV desservant Lyon, Grenoble11, 
Valence et Gen•ve ; celui du trafic inter-citŽs qui montre une logique de maillons successifs ; celui des 
flux pŽri-urbains, qui indiquent une polarisation autour de chaque mŽtropole ainsi que des 
discontinuitŽs au sein de cet espace (Systra, 2003). 
 

 
 
 
Un second type dÕorganisation est issu de lÕorganisation des transports et de la planification de 
lÕurbanisation.  
Dix pŽrim•tres de transports urbains (PTU) se succ•dent le long de lÕaxe12, organisant chacun un 
rŽseau de transport urbain. Ils laissent toutefois appara”tre des creux, notamment entre les principales 
agglomŽrations. Les secteurs ŽloignŽs des SCOT, multipolarisŽs, ne sont pas intŽgrŽs dans un 
pŽrim•tre. Le bassin genevois, bien que fortement polarisŽ, nÕest pas gŽrŽ par une autoritŽ unique. 
Certains secteurs de montagne (parcs natures rŽgionaux), bien quÕinsŽrŽs dans les aires de navettage, 
demeurent hors SCOT et hors PTU, pour des raisons dÕordre politique et stratŽgique. 
 
 

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
11 Sachant que la ligne jusquÕˆ Grenoble nÕest pas ˆ grande vitesse 
12Valence, Romans - Bourg-de-PŽage, Grenoble, ChambŽry, Aix-les-Bains, Annecy, Annemasse, Bellegarde et 
plus rŽcemment Voiron 
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Une troisi•me logique spatiale, moins bien ŽtudiŽe, est celle des pratiques habitantes. Les bassins de 
dŽplacement automobile, relativement aisŽs ˆ identifier, sont en fait peu opŽrants en regard des 
objectifs rŽgionaux, dans la mesure o• ils mettent en Žvidence un facteur de distance assez simple 
voire simpliste. LÕanalyse des cožts de mobilitŽ, introduite par le projet Moreco a lÕavantage dÕintŽgrer 
un facteur comportemental intŽressant pour une prospective de lÕintermodalitŽ. Elle postule un 
avantage financier du dŽplacement en train, et fait lÕhypoth•se que le report modal sera facilitŽ par une 
meilleure connaissance des cožts de la mobilitŽ rŽsidence-travail par les mŽnages pŽri-urbains. Elle 
propose une estimation du cožt mensuel des dŽplacements pour un mŽnage correspondant ˆ une 
configuration donnŽe ˆ savoir : dÕactifs et leur lieu de travail, le nombre dÕenfants scolarisŽs, des choix 
en mati•re de Ç transports doux È, le calcul Žtant rŽalisŽ pour une commune donnŽe ou, de mani•re 
itŽrative, pour chacune des communes du sillon alpin afin de pouvoir produire des cartographies ou 
des analyses statistiques. 
Nous avons donc rŽalisŽ une cartographie des cožts de dŽplacements, sur les aires de navettage 
prŽalablement affinŽs dŽfinis par une enqu•te qualitative. Ces cartes Žtablissent pour chaque 
localisation un pŽrim•tre potentiel croisant donc cožt et temps. Une premi•re cartographie mesure le 
cožt dÕun dŽplacement automobile, une deuxi•me tente de mesurer les cožts de dŽplacements en 
transports en commun. Une cartographie de cožts par zone rŽsidentielle en fonction de la distance et 
des transports ne peut suffire, notamment en zone pŽri-urbaine intermŽdiaire, bi ou multi polarisŽe, o• 
les diffŽrents membres dÕun m•me mŽnage peuvent se rendre vers des p™les diffŽrents, et disposent 
dÕune offre de transports diffŽrente. Une cartographie Ç individu-centrŽe Ç sÕimpose. On entend par lˆ 
une reprŽsentation qui croise, pour un mŽnage donnŽ, le lieu de rŽsidence, les lieux de travail des 
personnes du mŽnage, la distance aux p™les de service, le cožt du dŽplacement par automobile jusquÕˆ 
une gare ou un dispositif de transport alternatif, les cožts dÕutilisation des autres modes de 
dŽplacement, selon leur disponibilitŽ. La proximitŽ ˆ une offre publique de dŽplacement est donc ainsi 
intŽgrŽe et devient en ce cas un param•tre important dans lÕŽvaluation du cožt. 
Les deux cartes ci-dessous montrent par exemple les cožts de dŽplacement pour un couple de deux 
actifs rŽsidant dans le pŽri-urbain grenoblois, dont lÕun travaille ˆ Grenoble et lÕautre ˆ ChambŽry. La 
carte 1 porte sur les transports en commun, la seconde sur le transport automobile. Il ressort de cette 
confrontation la complexitŽ de la territorialitŽ rŽsultant du croisement entre rŽseau/offre de transport 
en commun et espace rŽsidentiel. Aucun pŽrim•tre institutionnel, voire m•me aucune forme de gestion 
fondŽe sur une logique de pŽrim•tre ne peut correspondre ˆ ce syst•me de dŽplacement.  
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22. Situations locales et jeux dÕacteurs 
 
Les sites analysŽs13, portent sur des opŽrations o• lÕenjeu de mobilitŽ (liŽ ˆ la gare ou lÕintermodalitŽ) 
structure le projet dÕurbanisme. Ils mettent en relief la complexitŽ du jeu interscalaire, interterritorial, 
et intersectoriel. Les entretiens avec les acteurs permettent de confronter le paysage institutionnel 
(tableau 1) avec le dialogue territorial effectivement pratiquŽ (tableau 2). 
 
- Un premier cas simple est celui dÕune petite ville entre deux gares importantes (Grenoble et Valence) 
et aux confins du SCOT grenoblois : Saint-Marcellin. La densification autour de la gare semble •tre 
une volontŽ partagŽe entre lÕŽtablissement public du SCoT, la RŽgion et la municipalitŽ. Cette derni•re 
souhaiterait obtenir un rŽel Žquilibre entre les diffŽrentes fonctions (habitat, emplois, Žconomie,...) et 
dŽvelopper, ˆ son Žchelle et selon ses compŽtences, les infrastructures dŽdiŽes aux modes de transports 
doux. La ville ne poss•de pas dÕAutoritŽ Organisatrice des Transports sur son territoire.  
 

     
© IdŽes Territoires, 2013 

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
13 Les sites ont ŽtŽ choisis par la RŽgion Rh™ne-Alpes dans le cadre de Moreco, les donnŽes sont issues des 
enqu•tes rŽalisŽes par lÕatelier dÕŽtudiants citŽ plus haut.  
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- A ChambŽry le P™le dÕEchange Multimodal, portŽ par lÕagglomŽration, vise ˆ proposer aux usagers 
un large choix de mobilitŽs. LÕamŽnagement dÕun rŽseau pour les 2-roues et les piŽtons, portŽ par la 
Ville et ChambŽry MŽtropole, y est associŽ, avec la restructuration du rŽseau de bus. En complŽment, 
a ŽtŽ ŽlaborŽ un projet encore embryonnaire de requalification urbaine, avec la mise en place 
dÕactivitŽs tertiaires. Tous ces acteurs, ainsi que la SNCF et la RFF, la RŽgion Rh™ne-Alpes, les EPCI 
concernŽes, lÕEPFL (etc.), nŽgocient au sein dÕun comitŽ de pilotage, assistŽ dÕun comitŽ technique, 
qui reprŽsente les Ç instances formelles È. 
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-Annemasse prŽsente la particularitŽ dÕune situation transfrontali•re. Quatre grands projets tentent de 
rŽpondre au probl•me des dŽplacements transfrontaliers14. Ils sont pensŽs comme de vŽritables outils 
de dŽveloppement et dÕembellissement urbain : le futur P™le dÕEchange Multimodal vise la crŽation 
dÕun quartier mixte composŽ de logements, de bureaux et de commerces. Le CEVA, projet dÕorigine 
suisse, sÕappuie sur dÕanciens accords internationaux et met en Ïuvre un RER urbain entre notamment 
Annemasse et la gare de Gen•ve. 
Les relations entre acteurs se caractŽrisent par les difficultŽs liŽes ˆ un partenaire Žtranger pour une 
part, et en double position de pouvoir. Gen•ve a des prŽrogatives dÕEtat, mais reprŽsente aussi le 
centre de lÕagglomŽration, dont la France nÕest que la pŽriphŽrie.  
Face ˆ cette situation et ˆ la dispersion des intŽr•ts communaux, la CommunautŽ dÕAgglomŽration 
dÕAnnemasse occupe une position centrale. Raisonnant ˆ lÕŽchelle globale, elle appara”t comme 
lÕacteur le plus visible et le plus accessible, et finalement le plus lŽgitime ˆ porter les intŽr•ts du 
territoire. 
 

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
14CEVA (Cornavin-Eaux-Vives-Annemasse), Etoile Annemasse-Gen•ve, le Tram et le BHNS 
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Au delˆ de ces contextes particuliers spŽcifiant la place de certains acteurs et des incohŽrences 
ponctuelles, plusieurs constats peuvent •tre faits. Si les types dÕacteurs sont les m•mes, les 
configurations du dialogue partenarial sont contextualisŽes. La complexitŽ des opŽrations demande 
dÕaller au-delˆ des obligations rŽglementaires et procŽdurales. Elle engage des rapports interpersonnels 
importants, palliant lÕinsuffisance de cadre institutionnel. Les techniciens se contactent entre eux en 
fonction de leurs besoins lorsque lÕinterpŽnŽtration des opŽrations le nŽcessite. Mais on peut voir aussi 
de nouvelles complŽmentaritŽ de compŽtences entre opŽrateurs (Valence Romans DŽplacements 
sÕoccupe du volet transport du nouveau SCoT, ChambŽry MŽtropole et la Ville de ChambŽry associent 
leurs compŽtences en mati•re de transports et dÕurbanisme, des projets complŽmentaires sont menŽs 
avec des ma”trises dÕouvrage diffŽrentes). 
Si un partenariat territorial se construit, le partenariat entre spatialitŽs rŽticulaires et spatialitŽs 
territoriales est moins aisŽ ˆ circonscrire. Les gestionnaires de rŽseau, RFF et SNCF gares & 
connexions, sont peu visibles et peu reconnus. Ils apparaissent comme les dŽfenseurs dÕintŽr•ts 
propres, parfois m•me concurrents lorsque les commerces dans les gares sont mis en jeu par un 
dŽveloppement dÕactivitŽs ˆ lÕextŽrieur. La volontŽ dÕintŽgrer la sociŽtŽ civile au processus de 
dŽcision, ou tout du moins, de lÕinformer sur les projets, est rŽelle. Toutefois, il reste difficile dÕŽtablir 
une relation entre les techniciens et les habitants : tr•s faible participation des habitants, 
incomprŽhension des enjeux pour une partie de la population et absence des professionnels 
(architectes, etc.).  
Au clivage classique habitants/professionnels et Žlus, se superpose Žgalement un clivage 
rŽseau/territoire. Les comitŽs de ligne permettant un dialogue avec les usagers des TER sont surtout 
portŽs par des problŽmatiques de transport, et les ComitŽs Locaux de DŽveloppement (CLD) sont 
chacun centrŽs sur leur territoire. Par ailleurs, si la sociŽtŽ civile sÕest progressivement dotŽe de 
capacitŽs et dÕorganes de dialogue avec les acteurs territoriaux, elle nÕa que tr•s peu de rapports avec 
les acteurs techniques du transport, dans les situations partenariales complexes ŽvoquŽes : Ç une chose 
est sžre, les associations nÕauront jamais ˆ mon sens de contact avec la SNCF, ils auront comme 
interlocuteurs ChambŽry MŽtropole et la Ville ; il y a des circuits qui ne se font pas. ‚a ne veut pas 
dire quÕon ne les entendra pas mais ce sera par lÕintermŽdiaire du ma”tre dÕouvrage È (entretien, 
ChambŽry). Cette division dans les instances participatives nÕen fait donc pas rŽellement des acteurs 
potentiels dÕinterterritorialitŽ. 
Par ailleurs ces projets concernent en premier lieu les centres urbains via leur gare. Ces enjeux sont 
parfois peu apprŽhendŽs par certains espaces pŽriphŽriques ou intermŽdiaires qui ne bŽnŽficient pas 
directement des impacts des projets. Ils abritent toutefois la majoritŽ des navetteurs, population-cible 
des projets visant au report modal et ˆ la lutte contre lÕŽtalement urbain. Le dialogue se fait donc au 
sein dÕun territoire donnŽ, entre acteurs diffŽrents. A cette Žchelle, ce sont les opŽrateurs de rŽseau qui 
sont les principaux connecteurs entre des intŽr•ts de ligne transversaux et les opŽrations 
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dÕamŽnagement locales.  

La question est alors celle de lÕanimateur du dialogue territorial. Cette fonction place en premi•re ligne 
lÕacteur RŽgion, et si elle est issue de ses orientations politiques, elle est expŽrimentŽe, chemin faisant, 
dans les opŽrations dŽcrites. Dans ce contexte, elle promeut, comme ˆ Saint-Marcellin, un 
dŽveloppement dÕun quartier de gare comme p™le de centralitŽ et lieu de vie. Elle apparait plus comme 
Ç un conseilleur quÕun financeur È (ce que peuvent dÕailleurs regretter les Žlus !). CÕest aussi la 
RŽgion qui est ˆ m•me de mettre en Ïuvre un mod•le de polaritŽs de ligne qui sÕinscrit 
transversalement aux territoires. De ce point de vue, le programme Moreco nÕest pas sans intŽr•t 
politique, par delˆ ses visŽes opŽrationnelles. Pla•ant une dizaine de sites dÕun m•me axe ferroviaire 
sur un m•me plan stratŽgique, il les positionne en opŽrateurs localisŽs dÕun amŽnagement plus global 
et con•us sur une logique de rŽseau. Suscitant la rencontre et les Žchanges entre ces opŽrateurs, il 
participe aussi ˆ lÕŽmergence du report modal en intŽr•t commun, et du quartier de gare en solution 
partagŽe.  

!"#$%&'("#)
Ce travail de recherche appliquŽe et impliquŽe menŽ ˆ lÕŽchelle du Sillon alpin souligne les besoins et 
enjeux dÕinnovation mŽthodologique, politique, procŽdurale et plus largement conceptuelle 
explicitement ou implicitement associŽs aux dŽmarches de planification conduites dans et par les 
espaces mŽtropolitains. De fait la perspective dÕune intŽgration des approches sectorielles en mati•re 
dÕurbanisation et de transports en m•me temps que des diffŽrents niveaux dÕŽchelle et dÕinstitution 
concernŽs interpelle assez brutalement le paradigme territorialiste encore largement prŽgnant dans la 
pratique et la pensŽe de lÕaction publique et de la gouvernance. En effet si lÕarticulation 
transports/urbanisme est dŽsormais au cÏur des dŽmarches de planification menŽes par les 
agglomŽrations, elle ne peut en revanche •tre con•ue et conduite de la m•me mani•re ˆ lÕŽchelle de 
grandes aires urbaines dans lesquelles lÕorganisation locale de lÕurbanisation rencontre (ou non) 
lÕorganisation rŽgionale et axiale des transports.  
LÕŽtude menŽe sur le Sillon alpin a nŽanmoins mis en Žvidence le fait que, souvent de mani•re 
informelle et non sans complexitŽ ou vicissitudes, un dialogue partenarial parvient ˆ se mettre en place 
entre opŽrateurs territoriaux ou techniques et gestionnaires de rŽseaux de transport. Cette collaboration 
Ð̂  gŽomŽtrie variable en fonction du temps et des pŽrim•tres gŽographique et institutionnelÐ 
sÕorganise ˆ lÕŽchelle locale, souvent de mani•re empirique, ˆ la faveur et au profit de relations de 
proximitŽ entre mŽtiers voire entre individus. Dans ce schŽma, de par la lŽgitimitŽ ̂  coordonner les 
territoires dÕun m•me axe que lui conf•re sa vocation trans-territoriale et transversale, lÕacteur RŽgion 
joue un r™le essentiel dans la promotion dÕun mod•le dÕamŽnagement de type TOD articulant la 
politique de mobilitŽ durable quÕelle entend porter et les logiques locales dÕamŽnagement des p™les 
urbains. Comme a pu le montrer Jean Debrie (Debrie, 2010) ˆ dÕautres Žchelles, les enjeux de 
durabilitŽ modifient le dialogue territorial. Par le biais de sa compŽtence transports la RŽgion appara”t 
ainsi ˆ m•me de lÕanimer et dÕen transformer les termes, bien que mais peut-•tre Žgalement parce que 
ce dialogue ne sÕinscrit pas dans des cadres formels prŽdŽfinis. 
 
On peut du reste se demander si cette coopŽration mouvante et toujours fragile rŽsisterait ˆ une Ç mise 
en normes È qui lui ™terait la fluiditŽ, la plasticitŽ, la rŽactivitŽ nŽcessaire ˆ lÕarticulation entre des 
cultures et des prioritŽs diffŽrentes m•me si elles ne sont pas forcŽment divergentes. Face ˆ des mots 
dÕordre partagŽs par toutes les acteurs de la dŽcision territoriale autour du dŽveloppement durable, de 
la rŽduction de lÕusage de la voiture, de lÕŽconomie dÕespace, la collaboration chemin faisant entre des 
praticiens dÕhorizons distincts mais avec ces perspectives communes constituent nŽanmoins une forme 
de rŽponse encourageante et ˆ tout le moins innovante. Ce peut •tre une autre fa•on dÕinterprŽter la 
notion de spŽcialisation intelligente actuellement en vogue au niveau europŽen : non pas en se 
cherchant de mani•re intelligente une spŽcialitŽ mais en concevant et en pratiquant de mani•re 
intelligente sa spŽcialitŽ, quÕelle soit sectorielle ou territoriale. 
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