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Introduction

L'arrivée des TGV en Alsace s’inscrit dans un catgeévolutif qui en accroit l'intérét.
Divers facteurs se combinent pour revaloriserdadport ferroviaire :

» l'ouverture des frontiéres et la tertiarisation'deonomie renforcent les besoins en
déplacements professionnels de personnes intésgsaeka grande vitesse.

* ['évolution des modes de vie accroit et transforlaedemande en mobilité :
I'éclatement des familles, 'augmentation du teribse (allongement de la durée
de vie, 35 heures ...), le niveau de vie rendenddéggacements plus fréquents.

* la modernisation du réseau (interconnexions eriti€ehts modes, développement
progressif d’'un systeme maillé sur le territoireopéen, ...) rend le train dans son
ensemble plus attractif pour des types de client§ayaient délaissé auparavant.
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Dans ce context?e, il importe d’optimiser I'arrivées TGV dans la rééion pour en tirer un

profit maximum. Ceci suppose
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e une analyse de I'évolution générale de I'offre, Bmance comme en Europe, et
notamment de I'effet réseau lié au développemetd deande vitesse,

* une prise en compte des données et des flux gpéesfia la région

* une évaluation des obstacles possibles notammsmisdgies de contournement

» une réflexion sur les actions a entreprendre.

Cette réflexion doit prendre en considération Bemsle des projets de trains a grande
vitesses, devant ou pouvant a terme desservirgiameéTGV Est européen, TGV Rhin-
Rhoéne, ICE...
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I/ GCadrage général

1. Le développement du réseau grande vitesse

Le projet de TGV Est-Européen a tardé a se coserétimais s'inscrit de ce fait dans un
contexte nouveau renforcant l'intérét méme du prdjeest mis en ceuvre alors que
d’autres lignes sont déja ouvertes (certaines deprgsque 20 ans) et que le réseau se
structure largement en France comme dans les magmy. Il offrira donc d'emblée bien
d’autres avantages que la seule liaison avec RPais carte jointe). D’autant plus que
viendra s'y adjoindre a terme la réalisation du TR\Nh-Rh6ne dont la conception s'inscrit
davantage encore dans une problématique d'arimulantre plusieurs branches du réseau
existant.

Concernant la France, cet effet réseau s'est ggweld'abord en étoile a partir de la
capitale avec les trois branches successivemersrars service :

s le TGV Sud-Est (inauguré dans sa totalité a l'aumteml983) avec ses
raccordements vers la Suisse et la vallée de laeSaé Dijon, et vers la Savoie et
Genéve via Méacon ;

s le TGV Atlantique vers la Bretagne et le Sud-Owesi989 ;

% le TGV Nord-Europe en 1995.

La ligne d’interconnexion contournant Paris permetrelier le systéme Nord-Europe (y
compris la liaison vers Londres par I'Eurotunnelyéseau Sud-Est depuis 1995 et rejoint
la ligne vers I'Atlantigue a MassyLes liaisons transversales commencent ainsi a se
multiplier depuis quatre ans.

La mise en service prochaine du TGV Méditerranéeordorter cette nouvelle logique de
réseau en multipliant les possibilités de dessemé® villes de province (a l'intérieur du
grand sud-est, avec les autres villes déja rel@esTGV et d’éventuelles perspectives
complémentaires utilisant les lignes classiques neenlyon-Toulouse, Luxembourg-
Marseille ...).Ces liaisons province-province sont celles qui s&vkloppent le plus vite

a I'heure actuelle.

Parallelement a la mise en service du TGV Est-&enprévue en 2006 et a l'arrivée du
TGV dans le sud Alsace prévue pour 2008/2009 (laPDdui TGV Rhin-Rhéne est
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annoncée pour 2001), de nombreuses amélioratiarispsévues d’ici a 2006 complétant
ainsi un réseau dont le maillage est en constargi@igpement :
* Sur le TGV-Méditerranée, le troncon Valence-Aix—Bk&ille va étre inauguré en
2001
» Trongon auquel viendra se raccorder les contournesmae Nimes et Montpellier
et le raccordement au réseau grande vitesse espagno
« Pour le TGV Bretagne, contournement du Mans et ianaébn des lignes
classiques vers Brest et Quimper
» Surle TGV Aquitaine, premiere phase du trongcon@Angme—Bordeaux

* Amorce de la partie frangaise du TGV Lyon-Turinreratolas et Lépin-le-Lac

Les TGV alsaciens bénéficieront évidemment de lanmation des liaisons vers I'Europe
du Nord-Ouest :
* Le TGV Thalys qui met déja Bruxelles a 1h25 de $¢oit 3h45 de Strasbourg en
2006) mettra Amsterdam a 3h15 de Paris en 2005 (8835trasbourg en 2006)
* Le TGV Eurostar mettra Londres a 2h40 de Paris@825 h de Strasbourg en
2006)

De leur coté, I'Allemagne et la Suisse Les payssinsi adaptent également leurs
infrastructures ferroviaires afin de les faire entans I'ere de la grande vitesse, par des
lignes nouvelles spécifiques, de nouvelles conmexioou des modernisations
d’infrastructures.

La nouvelle génération de trains a grande vitebsmands (ICE3) pouvant circuler a plus
de 300 km/h pourra également emprunter les axesdis Déja, depuis Strasbourg et en
changeant de train a Offenburg (1/2 h) ou Karlsr(iltg, il est possible d’emprunter les
lignes ICE allemandes vers Francfort-Hannovre-Hamip@1®® ligne mise en service en
1991) et vers Francfort-Hannovre-Berlin (264 kmlid@e nouvelle mise en service en
1998). De nouvelles lignes sont prévues en 200t dirancfort et Cologne (219 km de
ligne nouvelle, parcours réduit a 58 mn contre 2ltBiellement), et en 2003 entre
Nuremberg et Munich. Une desserte par ICE pendulest également prévue entre

Francfort et Dresde a partir de 2000.

En Suisse, le concept de Rail 2000, associé auxeties lignes de franchissement des

Alpes (NLFA) et au raccordement au réseau europégrande vitesse, vise a offrir une
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alternative performante en transports en commurr pesservir I'ensemble du pays et
capter les flux internationaux. La modernisationréseau mise en ceuvre dans Rail 2000
assure une coordination optimale entre les trafigionaux et les longues distances.

Un certain nombre de liaisons bénéficieront ainsieeme de gains de temps non
négligeables : Bale-Milan en 2h30 (soit moins dbedires entre Strasbourg et Milan);
Béale-Zurich en 50 mn au lieu de 60 actuellement @@0 pour faire Strasbourg-Zurich) ;
Béale-Lausanne en 2h05 au lieu de 2h25 (mettantdrengsa 3h35 de Strasbourg).

Pour les autorités suisses, Bale demeure la poetdrée privilégiée dans le réseau a

grande vitesse européén.

Pour compléter ce rapide tableau de la situatioticpdierement évolutive ou s'inscriront
les TGV alsaciens, il convient d'évoquer les effarmienés désormais en France pour
améliorer les autres niveaux d'infrastructuresagtig»méme les interconnexions au réseau
de la grande vitesse. La réorganisation des résemjignaux combinée au passage a la
desserte cadencée sur les principales lignes TQYhgted'irriguer plus finement et
rapidement le territoire. Le TGV Est-européen b pour sa part des prolongements
de desserte offerts en Gare de I'Est par la nauligihe de RER « Eole », assurant une
liaison rapide vers le quartier St-Lazare et lalibae Ouest (gain de temps d'une quinzaine
de minutes), voire méme au-dela par la suite, Rergen et Caen. Le réaménagement de la
Gare de I'Est prévoit également un meilleur acdadigne de RER nord-sud.

Les opérateurs ferroviaires cherchent par ailleurpuer la complémentarité avec le
transport aérien. Parallelement au renforcementldssertes directes en TGV de la plate-
forme de Roissy-Charles de Gaulle, la SNCF commemcdévelopper avec des
compagnies aériennes une nouvelle offre de seoocplant les deux modes aérien et
ferroviaire (billets jumelés, pré-enregistremerd dagages...). Les aéroports de Francfort,
Cologne, Amsterdam... seront prochainement directeimemchés sur des lignes grande
vitesse.

Cette logique de complémentarité fer-air devient aspect important a prendre en
considération dans la réflexion sur lI'accueil degdande vitesse en Alsace. Elle devrait
conduire a s'intéresser aussi bien a la dessertwifiire des grandes plates-formes les plus
proches (Francfort, Roissy, Bale, Zurich ...) qu'adissserte aérienne des hubs plus
lointains (Amsterdam, Londres-Heathrow...) pouvansussr une desserte ferroviaire

rapide des régions environnantes. Ces perspectieeent d'ailleurs d'étre explorées de

! On trouvera en annexe un inventaire et calendhiicatif des principaux projets de développemental
grande vitesse aussi bien en France que dansysygains.
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facon assez immédiate. Ainsi, par exemple, de ®ne@sons vers Lyon-Satolas
pourraient favoriser dés la mise en service du T¥Bditerranée une desserte rapide et
fine des villes du sud-est francais ( Aix, Avigndiimes...).

Le maillage se constitue peu a peu non seulementravers le réseau ferroviaire lui-
méme, mais aussi par des connections avec d’autre®yens de transports existants

ou en cours de réalisation.

2. Les effets constatés des réalisations francaisegérieures
Un rapide examen des études et réflexions mendéesslemvilles desservies n’apporte que
des enseignements limités. Les situations sorgréiftes et I'élargissement des réseaux a
I'échelle nationale et internationale, de méme tpge évolutions techniques modifient
radicalement les situations. Entre la mise en serdu TGV vers Lyon et l'arrivée du TGV
Est-Européen a Strasbourg, un quart de sieclerae&seulé.
Des enseignements peuvent cependant étre tiréexgésiences passées a la lecture des
études effectuées dans les différentes villes désse

Des effets sur 'économie

Quels que soient les secteurs, ces effets somtil@iéf & mesurer, en raison de I'absence
d’études approfondies sur les situations antérigude I'absence le plus souvent de
dispositifs de suivi et surtout de la difficultasaler « I'effet TGV » dans les processus de
transformation de I'environnement local et régional

Le TGV ne peut pas étre a lui seul porteur d’unaadyique. Il accompagne un
mouvement plus général, une dynamique d’ensembi&eqar tous les acteurs et
décideurs locaux en ouvrant de nouvelles oppodsanil ne joue significativement que

pour les métropoles ayant déja une fonction impoetde plate-forme d’échanges.

Le TGV a renforcé certains nceuds régionaux

L’extension du réseau a grande vitesse se faigfintent de certaines liaisons régionales
et interrégionales de proximité (baisse des frégeenret rallongement des temps de
parcours). Dans le cas des poles méridionaux panpbe (Valence, Avignon, Marseille),
la suppression des trains de grande ligne a déseéyka desserte des villes moyennes ou
le TGV ne s’'arréte pas. Méme si le contexte alsaemt différent, il convient de rester

vigilant par rapport a ces risques « d’effet-tunnel
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Le renouveau des gares

Les gares, quant a elles, sont devenues les liewristallisation majeurs des projets et

réalisations liés au TGV, qu’elles soient reamémagéu non. En régle générale, les

quartiers environnants ont bénéficié d’investissaest ont subi des transformations

(installations de bureaux, investissements immetsli...). La gare redevient un lieu

symbolique fort, lieu de passage et d’'interconnexies réseaux.

Evolution de la conception et du rdle des gares

bt

1830 | porche donnant accés a champ traversé pawoime
1850 | le développement se rapproche de la gareeaadieu fort de; ex: gares de Paris Nord et Paris-E
la ville : construction halle de verre et acier
et facades monumentales
1880 | la ville englobe la gare qui se civilise etidat Palais ex: gares d'Orsay et St-Lazare
1900 | les gares, toujours plus majestueusesysiafit dans la ville | ex: gare de Lyon
et sont dotées de campaniles a I'égal des égtisesies
1930 | la gare s'estompe, architecture régionaliste
>1950 | la gare perd sa symbolique, devant les \@lmontantes
automobile et avion
<1980 | urbanisme fonctionnaliste, enfouissemengdess pour ex: nouvelle gare Montparnasse
récupérer de l'espace (1965) gares banlieue Nord et
l'arrivée des premiers TGV ne modifie guére cetdteception | Austerlitz...
ex: gare boyau de Paris Lyon, Partt
Dieu...
1986 | tournant pris lors de la construction du TGiaatique: le réménagement en profondeur des
TGV= dispositif train+gare gares de Montparnasse, Le Mans,
Nantes
1990 | interconnexion et TGV Nord: accent sur intedaibé, ex: Lille Europe, Roissy-TGV,

conception des gares comme péles d'échanges,rgars&ent
les divers modes d'accés au train et se recomjgosernble
des transports urbains et régionaux de la métropelpdle
prenant place dans un ensemble urbanistique piis va

Stuttgart, Munich, Barcelone...

d'aprés Francgois Bellanger, Mégalopole n

17

1/

les spécificités du contexte alsacien

L'inscription de I'Alsace et de ses pdles urbamssde futur réseau TGV doit tenir compte

de plusieurs facteurs spécifiques. On se doit damparticulier de prendre du recul par

rapport a une vision hexagonale de la problémati@® surdéterminée par le poids

persistant des relations Paris—province.
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1. Des liens économique moins étroits avec Paris

Les entreprises localisées en Alsace, et notamrdans le Bas-Rhin, apparaissent
beaucoup moins dépendantes des centres de dégasisiens, relativement a la situation
prévalant dans la plupart des autres régions fieegales siéges sociaux, quand ils ne
sont pas locaux, sont fréiguemment étrangers. LelaaEments d'affaires, tout en restant
principalement centralisés sur Paris, sont géogmapment assez diversifiés, mettant en
valeur des liens plus étroits avec I'Allemagne auSuisse (voire les Etats-Unis et le
Japon).

Cela étant, la tertiarisation implique des échamgessants avec des sociétés de services,
dont la plupart restent encore organisées selofodapies de réseaux nationaux polarisés
par Paris. Ainsi, depuis ces dernieres anneesgdbsnges avec la capitale se sont
renforcés et devraient continuer a se développer aluire pour autant les relations avec

les autres poles.

2. Un tissu industriel réparti sur I'ensemble du teritoire
Le tissu industriel, relativement dense, est réant un territoire qui dépasse largement
les limites des principales agglomérations, ce ph@me de dispersion étant
particulierement marqué dans le Bas-Rhin. Ce &#ssulonc également plus sensible a une
organisation adaptée des transports régionaux didess rabattements ...). Le TGV doit
permettre l'accessibilité de I'ensemble de I'Alsame suscitant une intermodalité forte et

innovante.

3. Les activités internationales de Strasbourg
Elles drainent des flux de participants a des sassicolloques, congrées, forums, réunions,
échanges ... Ces flux sont diffus et viennent deetdiEurope, voire de plus loin.
L’amélioration de la desserte vers Paris ne lex@wo®e qu'assez peu ou indirectement
(correspondances...). L'élargissement de l'effetarése surtout une bonne connexion aux
« hubs » tels que Roissy ou Francfort sont pareassentiels.
La logique est la méme en ce qui concerne le dppelnent d'activités de formation
supérieure attirant des participants de toute damée, voire de plus loin, (I'Université bien
sOr mais aussi 'ENA, Centre d'études européenti& T, 'IRCAD...) et nécessitant de

bonnes connexions « province-province ».
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4. Des facteurs démographiques et sociologiques

La croissance démographique, la hausse de la néoldi tertiarisation des activités, le
renforcement de [I'encadrement dans les entrepriggensifient les brassages
interrégionaux et modifient la géographie des i@tat familiales, jusqu'ici restées trés
centrées sur la région elle-méme, comparativemend @lupart des autres régions
francaises dont les populations ont largement@péiau mouvement migratoire sur Paris.
L'Alsace présente probablement un potentiel importee développement de la mobilité
familiale et personnelle, renforcé encore par weani de vie et un pouvoir d’achat élevés,
dont devrait bénéficier le réseau TGV.

D'autant que le train redevient socialement vadoiisonfort, sécurité, fiabilité ...) et
devrait reconquérir des parts de marché dans le&ragons progressivement acquises "au

tout automobile”, mais aujourd'hui vieillissantes.

5. Le potentiel de clientéele vers I'Allemagne et I8uisse
Un potentiel de clientele existe aussi vers I'Alegne en raison de la fixation de
personnels travaillant dans les organisations é@ampes (Conseil de I'Europe, Eurocorps,
Arte...), la fréquence relative de couples binationaes réseaux propres a certaines

communautés immigrées (turcs notamment), etc...
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1ll/ Des objectifs stratégiques a atteindre

Compte tenu de ces réflexions, Strasbourg et leRB@s doivent se donner des objectifs

permettant d’optimiser I'arrivée du TGV Est-europgpuis du TGV Rhin-Rhone.

1. Placer Strasbourg a une distance-temps intéressangar rapport aux autres
« Eurocités » en optimisant les effets réseauX lignes directes et/ou
correspondances efficaceset les complémentarités intermodales notamment

air-fer. Une articulation aux meilleurs noeuds estchercher..

2. Atrticuler la grande vitesse avec I'ensemble dietritoire régional ( entendu au
sens large des régions du Rhin supérieur )irrigation de toute la région,
interconnexion avec I'ensemble des autres modegrahsports (réseau routier,

transports en commun intra-urbains et inter-urhaésoports... )

3. Combiner l'arrivée de la grande vitesse avec unepolitigue et des
restructurations urbaines adéquates (gare de Strasbourg et son quartier
notamment)la réflexion sur l'arrivée des TGV doit prendrecempte les desseins
urbains et régionaux. Elle peut avoir un effet cédérateur pour mieux ajuster ces

politiques et projets

4 Accompagner I'émergence d'une nouvelle demandecsale et économique en
faveur de l'utilisation de la grande vitesse la problématique TGV ne se résume
pas a un simple transfert de flux, mais - vu degraentation de la mobilité dans
toutes les activités humaines (sociales, cultuselléconomiques, scientifiques,

touristiques ... )- ouvre de nouveaux marchés quill €xplorer.

L’investissement est important mais il est en preass une demande sociale et d’autres
investissements (voir premier paragraphe) dane tdttirope. Il s’agit donc de se donner

les moyens d’une efficacité optimale pour une sthacture au codt élevé.
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IV/ Desvariablers (risques. incertituders)

L'objectif de cette note n'est pas d'épuiser leggjionnements liés au TGV. Les points
qui suivent sont donc évoqués sans approfondisdsnpenr I'instant. lls reprennent les
principales variables présentant une incertitudeuouisque si elles ne sont pas gérees

efficacement.

1. Des types d'utilisateurs fragmentes
L'analyse des spécifités de la situation régioreleplus particulierement bas-rhinoise
laissent supposer que les flux liés au TGV etrédaganisation des transports ne prendront
pas un caractere massif vers une ou deux destisafidncipales. Leur variété et leur
diversité nécessitent une analyse fine selon ynaldgie des usagers et une segmentation

basée sur les activités.

2. L'effet réseau
Les TGV Est Européen et Rhin-Rhéne viennent corapleh réseau déja existant dont
I'échelle dépasse largement le niveau nationalCE;lle TGV Sud-Est, le réseau Nord-
Européen placent Strasbourg dans un maillage estitdgion qu’il convient d’anticiper en
intégrant une chronologie des infrastructures des tgpes pouvant modifier ou améliorer
les liaisons. La problématique n’est donc pas umpls question de positionnement de
Strasbourg par rapport a Paris et la desserte Ramis ne doit pas se limiter a celle du

centre de la capitale.

Une bonne connexion a l'aéroport de Roissy esinéisfie, mais elle doit étre complétée

par une liaison avec Massy pour garantir les cpardances vers des villes comme Tours,
Poitiers, Angers, Le Mans, Nantes, Rennes. Actongfd, I'acces a Massy est pénalisant
en temps.

Dans le méme ordre d’idées, des possibilités deespondance avec Marne-la-Vallée

doivent étre ménagées, méme si cela représentdipgrét pour reprendre les lignes vers
le sud-est (quand & tranche du TGV Rhin-Rhone sera réalisée). Cette dassert un

secteur de I'lle de France accueillant de hombgeeseprises originaires ou opérant vers
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I'est. Elle est assez bien desservie par les msseEmontant vers le nord et I'Angleterre
(elle est desservie par des rames Thalys alorssquies les rames de type «réseau »
desservent pour l'instant Roissy). Elle permettraleément d'atteindre des villes comme

Orléans, Limoges...

Il convient, d'une facon générale, d'assurer urteutation aux «bons nceuds ».en
particuler pour les interconnexions TGV/avion oipaliTGV est nécessaire : articulation a
I'intercontinental avec Roissy et Francfort voirarich, articulation au niveau européen

avec Lyon-Satolas, Amsterdam ou Bale.

3. Il existe des risques importants de contournemen

» sur l'axe est-ouest, par la ligne Saarbrucken-Maimh

» sur l'axe nord-sud, par I'axe Offenburg-Bale.

Le risque de contournement par un axe Est-Ouesinpgdus au nord apparait d'autant
plus important que la logique d'organisation degaéx allemands de grande vitesse tend a
privilégier au sud le nceud de Francfort pour disier les flux non seulement sur les axes
classiques Nord-Sud, mais sur de nouvelles diagenars Cologne et I'Europe du Nord
Ouest, Berlin, Munich  (via Nuremberg )... La priéritaccordée par la DBB a
laménagement de la ligne Sarrebruck-Mannheim coeseette logique, qui risque de
rencontrer un certain écho aussi du coté franca@(seulement dans une région comme
la Lorraine, mais aussi de la part des régions plu®uest soucieuses d'un ancrage
efficace vers la dorsale européenne.

Mémes interrogations pour les flux Nord-Sud eurogése dirigeant vers le couloir
rhodanien et la facade méditerranéenne, qui pe@tentaptés par des axes plus a I'Ouest
( logique actuellement privilégiée par le réseandais ) ou plus a I'Est , ou pour ceux
empruntant I'axe rhénan pourraient passer par [Batét que Strasbourg. Obtenir dans un
délais proches de premieres dessertes de StragieultCE aurait a cet égard plus qu'une

portée symbolique.

4. L'intérét et les limites d'une logique promotiomelle
Dans ce contexte, il faut compter avec les régumisines de Lorraine et du Bassin rhénan
pour trouver des solutions satisfaisant au miesirigéréts des uns et des autres. On I'a vu,
le développement des infrastructures allemandssiisses contribueront au moins autant

que le TGV Est-Européen a I'accessibilité de Swaslp. Comment éviter les surenchéeres
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et faire prévaloir l'intérét d'un développementikdiopé des laisons ? Comment concilier la
logique commerciale de I'exploitant visant a reifitedr l'investissement par une
massification des flux et des logiques de prometiweloppeur visant a maximiser
I'accessibilité et la satisfaction des usagers. [@ertenu de son colt pour la collectivité,
l'utilité sociale des TGV doit étre perceptible. Batiere de développement des transports
publics, limplication forte des collectivités atgannes a montré lintérét d'approches
volontaristes sachant anticiper et satisfaire desoips. L'évolution des sociétés
ferroviaires, leur plus grande sensibilité a dessaterations marketing laissent entrevoir la

possibilité de peser avec de bons argumentairdswsgrchoix d'exploitation.

Il serait par ailleurs opportun de s'intéresséa guestion de I'accueil des sieges et services
des sociétés commerciales ou filiales devant etgpldes TGV (cf. l'installation de la

société Thalys a Bruxelles).

5. Les gares
L'implication d’'un vaste territoire dans l'arrivédu TGV (et pas seulement du pdle
strasbourgeois intra-muros) nécessite une réflekbomde sur les nceuds et les plates
formes d’échanges, qu’ils soient centraux (gare&sttasbourg) ou plus secondaires (quel
réle donner aux gares de Saverne - dont on powmaisager qu'elle puisse desservir une
partie de I'Alsace du Nord, en assurant un gaited®s appréciable pour la desserte de
Paris en évitant un détour par Strasbourg - ousg#|evoire a celle de Kehl ?).
L’arrivée du TGV est I'occasion d’'une requalifieati de la gare centrale de Strasbourg (et
éeventuellement de gares secondaires) et cetteiguesstt devenu urgente puisque I'ICE
pourrait y arriver avant le TGV (en 2002 pour leemrer ; en 2006 pour le second).
Comment donner a cette gare une vocation de graateeforme d’échanges pour l'accueil
des voyageurs TGV, tout en améliorant son rolenaid régional (gare de banlieue) a
travers des services adaptés, des commerces, glomtent faciliter I'accessibilité du
lieu pour les voyageurs locaux en partance toutiméliorant I'accueil des voyageurs
« étrangers » arrivant et repartant aux heure®uheep?
Le probleme de la requalification de la gare dasktourg est devenu urgent puisque I'lCE
doit y arriver avant le TGV (en 2002 pour le premien 2006 pour le second). Une bonne
accessibilité par l'autoroute doit étre envisagées parkings (pouvant servir aussi de
parkings relais pour le centre ville s’ils sontrbgreffés sur la ligne du tramway et du futur

tram-train) sont a aménager. Il serait utopiquevdaloir promouvoir un schéma de
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rabattement de la clientéle privilégiant uniqueniesttransports publics et restreignant les
possibilités d'acceés par véhicule individuel, can#nt ainsi des comportements tout a fait
pratiques de la clientéle ( personnes agées etlédanaivec bagages, péri-urbains utilisant
des liaisons matinales ou tardives...). Il faut coegr avec ces différentes clienteles :
I'acces coté autoroute étant surtout utilisé pardeagers périurbains alors que, coté ville,
se superposeront des flux banlieue et des fluxgmyas extérieurs a la région. Il faudra
probablement rechercher un meilleur éclatementfldesde banlieue sur le centre-ville

pour éviter un engorgement de la gare actuell@aull pouvoir combiner les fonctions et

niveaux de services, en veillant a leur qualitéagine lisibilité.

6. Des problemes techniques peuvent interférer sutes logiques de

plaque-tournante ou téte de ligne
Quelle est la capacité technique de la gare del&ivmg (notamment dans I'hypothese de
faire de Strasbourg une gare de téte de lignes) ?
Quelles sont les capacités techniques des lignesvigires alsaciennes ? Quels sont les
risques de conflits d'utilisation (sur les lignedraSbourg-Saverne-Sarrebourg ou
Strasbourg-Mulhouse, notamment) pouvant favoregcbntournements ?
Quel pourrait étre le réle de I'organisation lagis¢ (garage et entretien des rames...) pour

conforter une position de téte de réseau ?

7. L’articulation des systémes locaux de transport
Elle est absolument nécessaire pour permettre @mailtiplication de I'impact du TGV
sur tout le territoire régional. Elle doit doncfage avec d’autres projets comme les tram-
train mais aussi avec le réseau banlieue, aveara utiere dont la localisation est
importante et avec les infrastructures routieres.
Les effets sur des lignes régionales et interrédesnpourront étre de plusieurs ordres :
e une remise en question de la logique TER 2000 aescarréts systématiques a
Sélestat, Colmar, etc. ;
» des risques de dégradation du service ("effet flinsar des sections sensibles
comme: Strasbourg-Nancy, Strasbourg-Belfort-Besan§ole, Lons, Bourg...),

Offenburg -Fribourg
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* mais des possibilités de meilleures correspondaaces les réseaux régionaux

lorrain et champenois en gares Lorraine, Meusan@iagne....
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V/ Des esquisses de scénarios

Pour illustrer les enjeux de l'arrivée des TGV danggion, on peut esquisser plusieurs
scenarios. On peut notamment envisager et oppossranario ambitieux et un scénario

plus minimaliste.

Scénario 1 : Un positionnement dynamique et multidectionnel dans

les réseaux TGV interrégionaux européens

Dessertes diversifiees et/ou optimisées : connex@nintermodalités TGV-RER, TGV
aéroport, adaptées aux besoins d’'une clientélar@ime diverse et dispersée

Rentabilité par captation de clientéle finementésb

=> relative centralisation des flux sur la gare caetde Strasbourg traitée alors comme un

nceud important et efficace

Un aménagement rapide de la section Kehl-Appenveseun élément déterminant dans

un tel scénario.

Scénario 2 : Une desserte extensive privilégiant lmise en relation

directe avec quelques destinations principales (es#iellement Paris)

Desserte égalitaire de I'Alsace : plusieurs poidscces selon une logique de rateau
permettant de ramasser un maximum de clients lgges directions principales (Paris,
Lyon) sans trop se soucier des discontinuitéstiras de charge en bout de ligne

=>» desserte interne plus diffuse et desserte exsgleetive

On reste dans une logique TGV Paris-Province eherebant une rentabilité par la
concentration des flux au détriment d'un effet aése

Desserte cadencée sur Paris-gare de I'Est, aven kd cas une desserte de Mulhouse,
Colmar, Sélestat, Saverne.

Strasbourg ne verrait passer que quelques liaistermationales de type Paris-Munich.
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Le scénario ambitieux pourrait combiner les ingeéts suivants :

- a/ un positionnement favorable de Strasbourgf@isgacomme téte de plusieurs lignes
et point de passage et correspondances entreynisisignes Nord-Sud et Est-Ouest..
Strasbourg bénéficierait notamment d’une dessadencée vers paris centre et de
"dessertes ajustées” province-province et ( NotsksDet Sud-Ouest, Sud-Est ) ainsi
que vers 'Allemagne.

- b/ un investissement conséquent pour disposgaende Strasbourg d'une plate-forme
d'échange efficace et accueillante ( réalisatiotraiu-train, parking et acces
autoroute...)

- ¢/ une intermodalité adéquate au sein d'un systeoal et régional de transports
publics ne convergeant pas seulement sur la gaéérdsbourg mais permettant une
meilleure répartition-diffusion des flux de déplants intrarégionaux ( pour éviter un

engorgement de la gare centrale )

1. Strasbourg, plague-tournante (hub/pivot) internationale et
intercontinentale. Liaisons directes et rapides avec les megapoles
européennes (Paris, Londres, Amsterdam, Berlin, Milan, Francfort).

Cela suppose la réalisation totale de la ligne nouvelle TGV-ESt (jusqu'en
Alsace), le raccordement au réseau TGV-Nord, le raccordement ICE (mais
également la réalisation des trongons de lignes nouvelles aux Pays-Bas
(Cologne-Amsterdam) ainsi que Francfort-Karlsruhe, Francfort-Berlin et vers
le Sud, une voie nouvelle entre Strasbourg et Bale, un réseau suisse achevé
et une bonne connexion entre réseau suisse et italien. Bref, il ne faut pas
réver. C'est pour 2050 au plus t6t (et certainement jamais car il faut se
hisser au niveau de l'offre en transport de ces villes.

2. Une deuxieme option radicale est celle d'un terminus de ligne avec Paris
(avec ou sans connexion avec Roissy, mais il vaut mieux l'avoir que pas).
Les TGV ne franchissent pas le Rhin (ou 2 fois par jour comme les trains
internationaux actuels) a Strasbourg, mais a Mannheim (pour Francfort).
L'interconnexion avec I'lCE n'est pas réalisée. La plaine d'Alsace est
congestionnée par les TER et le TGV Rhin-Rhéne fonctionne a minima. Bref,
les relations internationales ne sont guére améliorées et les relations

avec les métropoles francaises ne valent guére mieux. C'est Dunkerque ou
Grenoble

3. Une option qui serait raisonnable est de disposer de bonnes relations
(entre 2h et 4 h) et de bonnes fréquences (au moins 6 trains par jour avec
de préférence pas de rupture de charge ou la moins pénible et la plus breve
possible) avec quelques métropoles qui sont aussi des noeuds aériens et/ou
ferroviaires (Paris, Francfort, Munich, Stuttgart et Zurich) ainsi que

quelques autres métropoles (Bale, Lyon, Lille, Nantes, Milan, etc.), mais
avec des temps de parcours parfois un peu plus longs (mais liaisons
directes). Cela suppose l'interconnexion avec I'lCE et des travaux dans la
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plaine d'Alsace pour éviter les effets de congestion vers le Sud. Dans ce
cas, les relations dans trois directions (Sud, Ouest et Est) doivent étre
améliorées.

Pour conclure, quelques opérations me semblent indispensables : la
réalisation de l'interconnexion (Roissy et vers les TGV NOrd et Ouest),
I'interconnexion ICE (Kehl-Appenweier) et I'amélioration de la ligne
Strasbourg-Bale (d'autant plus si on veut accueillir le TGV Rhin-Rhéne).
Cela suppose de s'appuyer sur certaines institutions (le Bade-Wurtemberg,
les cantons balois et du coté francais, les régions éloignées (Nord-Pas de
Calais, Bretagne, Pays de la Loire, Centre, Poitou-Charente, Aquitaine).

Il faudra songer a des améliorations techniques pour éviter les
rebroussements de TGV ou d'ICE. Est-ce possible ou faut-il déplacer la gare
? Quelle implantation dans ce cadre ?
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Vi/ Démarche et actions & entreprendre

La mise en cohérence
La diversité des effets possibles et la multiplicies enjeux impliquent une réelle mise en
cohérence des actions et des acteurs. Apres @se ple mobilisation politique pour faire
acter la réalisation des TGV, la nouvelle phases gechnique qui s'amorce devrait
mobiliser un nombre trés importants d'acteurs, eorés les uns et les autres a des titres

tres spécifiques et n'ayant pas forcément I'habitledtravailler ensemble.

Les premiers axes de mise en cohérence concefim@tnhodalité et I'accessibilité. Pour

ce faire, des moyens adéequats d'animation et @gtadnt a dégager. Il est également
nécessaire de travailler sur les questions de duxlientéles, en intéressant a cette
réflexion des acteurs pouvant étre concernés dtnendu un autre. Par exemple, dans
certaines villes comme Nantes ou Avignon le nonaa® nuitées a diminué. A Strasbourg
ou le nombre moyen de nuitées est faible, il sémessaire d’intégrer au meilleur moment

le secteur de I'hotellerie et du tourisme afin déparer avec eux les réponses possibles.

Nourrir les flux :

» Prospection des « marchés »

> Connaissance des besoins (horaires, cadencesitdessg
» Evaluation des possibilités de report modaux \emGV

> Evaluation des attentes des services rendus

Etoffer les réseaux

> Articuler les relais (aéroports ...)

> Articuler les maillons manquants (rabattements VER TGV)
b Articuler les accessibilités (ferroviaires, rougistr...)

Organiser les cohérences d’acteurs
> Associer les groupes professionnels ou les usagéestiels a la réflexion

Intégrer les éléments techniques et les échéanciers
> Capacités des lignes alsaciennes
> Possibilités de rebroussement

Explorer les impacts et les retombées
b Non seulement économiques, mais aussi en termesigspc
environnementaux et urbanistiques

Démarche a proposer
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Le dossier fait ressortir :
«» un besoin de mutualisation des connaissances
“ un besoin de réflexion prospective et ouverte

% un besoin d’études complémentaire

Il s'agit de contribuer a mettre en place un lig&chianges facilitant une clarification des
hypothéses et la création de référentiels communtge es nombreux partenaires
intéresses.

Une cellule d’animation impulsant le processus,ateBers périodiques pour alimenter la

réflexion et des séances de restitution publique.
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