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La gare de Lille-Europe et le centre d'affaires Euralille.
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Une troisieme gare TGV
pour Lille ?

« Flle est passée par ici
elle repassera par la... »

RESUME > En ajoutant, en pleine ville, la gare de Lille-
Europe a celle de Lille-Flandres, la métropole lilloise,
jusque la a Iécart des grandes liaisons internationales,
est devenue un neeud important du systeme TGV nord-
européen. Mais certains le disent déja saturé et imagi-
nent la construction d’une nouvelle gare internationale,
en périphérie cette fois. Attention a ne pas lacher la
proie pour 'ombre, dit Philippe Menerault. Le poten-
tiel lillois n’est pas épuisé. Ce qui le nourrit, ¢’est l'in-

teraction entre la gare et la ville et les services

® nouveaux nés d’une telle proximité.

TEXTE> PHILIPPE MENERAULT

Le renouveau des gares, sous I'impulsion du ré- PHILIPPE MENERAULT est

seau A grande vitesse, s'accompagne de projets ur- E:l?\];g?:ﬁgrs dlels tirige
bains emblématiques d'un dynamisme métropolitain et UInstitut d"aménagement
porteurs d'une forte charge symbolique pour les acteurs et d'urbanisme de Lille
du territoire, comme c’est par exemple le cas aujourd'hui 2'237b7lirat0"e TVES-EA

pour Eurorennes. Le positionnement des villes sur le ré-
seau TGV apparait alors d'autant plus significatif qu'a la
différence du réseau autoroutier qui homogénéise la des-
serte de I'espace national, le réseau TGV crée — et méme
accentue — les écarts entre les villes comme ['illustrent
bien les représentations cartographiques proposées dans
'ouvrage de Laurent Chapelon et Ronan Leclerc!.
Clest ainsi que, des le milieu des années 1980, la réa-
lisation du TGV nord-européen a constitué un temps
fort de la mobilisation des acteurs régionaux du Nord-
Pas-de-Calais. Elle a permis de placer Lille — jusque-la a

1. Laurent Chapelon, Ronan Leclerc, Rail 2020 : Mutations de ('accessibilité ferroviaire
des villes francaises. Paris, Documentation francaise, coll. Dynamique des terri-
toires; 2006.
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Lille-Europe, gare nouvelle
en pleine ville, est a plus
fréquentée de sa
catégorie.

C’est une gare polyvalente
(TGV, Eurostar, TER &
grande vitesse) comme sa
voisine Lille-Flandres.

Iécart des grandes liaisons internationales — comme un
nceud important du systeme TGV nord-européen et
d’ajuster ainsi I'armature urbaine et 'organisation des ré-
seaux de transport ferroviaire?.

La création d’'une gare de passage (Lille-Europe), au
ceeur de Lille, s’est accompagnée d’'un grand projet d'ur-
banisme (Euralille) qui occupe une partie des terrains
des anciennes fortifications ot de nombreux documents
d’urbanisme — depuis le Plan d’extension et d’embellis-
sement de Lille (1921) — avaient déja projeté I'ouverture
d’'une gare de passage remplagant puis, a partir des années
1970, s'ajoutant a la gare terminus Lille-Flandres qui date
de 1848°. Symboliquement, la gare nouvelle et la pre-
miere phase du projet Euralille ont été inaugurés conjoin-
tement, le 6 mai 1994, témoignant ainsi de 1'étroite rela-
tion entre projets de transport et d'urbanisme, tandis que
physiquement la construction de deux tours au-dessus
de la gare (I'une due a Claude Vasconi, I'autre a Christian
de Portzamparc) a matérialisé I'intégration des batiments
au réseau et 'alliance du mobile et du statique.

Euralille : gare nouvelle sur ligne nouvelle
Lille-Europe fait partie du "club" des dix-sept gares
nouvelles sur lignes nouvelles ouvertes ou en construc-
tion. Elle se singularise par trois caractéristiques majeures.
D’abord, il s'agit d'une gare centrale, en pleine ville,
alors que toutes les autres sont des gares de périphéries. Elle
constitue, avec la gare historique de Lille-Flandres, un
« espace nodal »* qui regroupe deux gares SNCE, deux sta-
tions de métro Val et deux stations de tramways. Bus ur-
bains et suburbains ainsi que les autocars qui s'y ajoutent
en font le nceud majeur des transports publics lillois.
Deux enquétes sur I'acces a la gare, réalisées a onze
ans d'intervalle, montrent la prépondérance des transports
collectifs et I'importance de la marche pour rejoindre la
gare ainsi que la forte croissance de ces modes de dépla-
cements entre 1997 et 2008. 30 % seulement des enqué-
tés y accedent en voiture en 2008, nettement moins qu'en
1997, principalement pour les automobilistes passagers
(ce que I'aménagement déficient des déposes-minutes
peut contribuer a expliquer). On peut considérer que ces
éléments revétent un caractere vertueux dans un contexte
de promotion de modes alternatifs a I'automobile.
Ensuite, Lille-Europe est la gare la plus fréquentée
de sa catégorie. En 2008, elle a accueilli 3,9 millions de
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voyageurs quand Charles-de-Gaulle-TGV en recevait
3,4 millions. De plus, un million de voyageurs séparent
Lille-Europe de la troisieme gare de ce type en termes
de fréquentation, celle d'Avignon (2,9 millions de voya-
geurs en 2008).

Enfin, la polyvalence des services constitue la troi-
sieme particularité de Lille-Europe. Initialement pensée
pour accueillir les dessertes internationales en Eurostar
vers Londres et Bruxelles, sa fonction s'est progressive-
ment étendue avec le développement des liaisons inter-
secteurs (relations province — province sans desservir les
gares centrales parisiennes), avec la mise en service de
certains TGV radiaux pour Paris et avec I'innovation que
représente les services régionaux de TER-GV>.

Lille-Flandres, deuxieme gare de province

Ainsi, progressivement, Lille-Europe est devenue une
gare polyvalente hébergeant des services internationaus,
nationaux (radiaux et diamétraux) et régionaux, comme
sa voisine Lille-Flandres, deuxieme gare de province par
sa fréquentation avec 16 millions de voyageurs dont plus
de 4,7 millions utilisant les TGV®. Aujourd'hui, a Lille-Fu-
rope, la répartition de l'offre (nombre de TGV en gare) est
la suivante : 19 % d'Eurostar, 29 % de TER-GV et 52 %
de liaisons inter secteurs (avec quelques radiales). Fn fait,
l'offre internationale de Lille-Europe est plus importante
et le profil des services plus équilibré que ces chiffres le
montrent pour deux raisons : d'une part, 12 % de l'offre
inter secteurs est aujourd'hui prolongée vers Bruxelles, ce
qui accroit le nombre de liaisons entre Lille etla capitale
de I'Europe et, d'autre part, les TGV inter secteurs s'ar-
rétent tous a la gare de Charles-de-Gaulle-TGV permet-
tant 'acces a des destinations européennes et interconti-
nentales’.
2. Philippe Menerault, Alain Barré, £l TGV y la reorganizacion de los transportes fer-
roviarios en la region Nord-Pas-de-Calais, Ingenieria y Territorio, n°70, Alta velocidad
en el transporte ferroviario, 2005.
3. Philippe Menerault, Alain Barré (Dir.), Gares et quartiers de gares : signes et
marges. Lille, Rennes et expériences internationales (Italie, Japon, Pays Bas). Arcueil,
INRETS Actes n°77, 2001.
4. Philippe Menerault, Alain Barré (Dir.), op. cit.
5. TER-GV : service porté par la région Nord-Pas-de-Calais, qui consiste a proposer une
offre intra-régionale utilisant des TGV sur ligne nouvelle (entre Lille et les villes du
littoral et entre Lille et Arras) avec un tarif proche de celui des trains régionaux clas-
siques.
6. Soit davantage que 'ensemble de la fréquentation de Lille-Europe.

7. Pour des raisons commerciales, la SNCF ne délivre cependant pas d'informations
sur le nombre de voyageurs concernés par cette origine/destination.



Pour différentes raisons (centralité, inter modalité et po-
lyvalence), I'intuition de "l'espace nodal" des gares lilloises,
émise dans les années 1990, s'est donc confirmée au fil du
temps et confere plus que jamais une réelle portée stra-
tégique a I'aménagement de la liaison entre les deux
gares. Dans cet ensemble, la dimension européenne de
la desserte ferroviaire n'est qu'un élément parmi d'autres
et les interrogations qu'elle suscite ne doivent pas faire
oublier que, contrairement au discours en vigueur, I'ache-
vement de l'infrastructure TGV aux Pays-Bas ou vers Co-
logne ne peut expliquer une contraction de 1'offre (trois
liaisons en moins vers Londres et une vers Bruxelles) qui
s'est produite auparavant. On retrouve ici une autre ap-
plication de 1'idée maintes fois exprimée selon laquelle le
TGV ne serait qu'un amplificateur de tendances pré-
existantes.®

Lille-Europe : boudée

par les hommes d’affaires internationaux

Sur la question du projet urbain associé a la gare, Rem
Koohlaas’ prédisait qu' "Euralille ne serait pas fait pour les
Lillois, mais pour les Anglais, les Japonais, les managers
du monde entier"!’. Ce discours de marketing a vite
trouvé ses limites dans la réalité de 1'occupation du site.
Apres des débuts difficiles liés a la crise économique
(1995-1998), les bureaux se sont remplis essentiellement
de filiales de grands groupes nationaux (AG2R, Cete-
lem, Gan, MMA, Macif, Finaref, Oseo, Gras-Savoye...),
d'entreprises régionales qui ont rationalisé et étendu leur
activité, d'opérateurs, agences ou collectivités publiques
(SNCF, RFF, EDF, Agence d’'urbanisme, siege du
conseil régional — moteur d'Euralille 2...).

Siles hommes d'affaires internationaux ont boudé la
nouvelle gare TGV, en revanche, le tourisme urbain s'est
développé avec une dimension européenne, aiguillon-
née par l'active politique culturelle lancée par Lille ca-
pitale européenne de la culture en 2004 et poursuivie
depuis par une série d'événements majeurs (comme
Bombayser de Lille en 2006 ou Europe XXL en 2009).

L'erreur de casting originelle n'est pas sans effet sur le
fonctionnement global dus site et le centre commercial en
patit avec des galeries marchandes aux nombreuses sur-
faces fermées, tandis que se renforce 1'attrait des voya-
geurs pour les quartiers historiques du Vieux-Lille. Ac-
tuellement, Euralille connait une importante mutation
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qui s'exprime, tant par la colonisation de ses franges avec
de nouveaux programmes mixtes ot le logement prend
un place majeure que par les perspectives de densification
du secteur central (Cité des affaires des 2002 ...) soute-
nues par la modification du Plan local d'urbanisme.

L’effet-frontiere est encore puissant

Les relations de Lille avec les métropoles européennes
proches se sont développées depuis les années 1990 mais
I'« effet-frontiere » est encore puissant comme l'indiquent
les chiffres de fréquentation des TGV : les échanges avec
Paris (plus de 4,7 millions de voyageurs par an) sont pres
de dix fois supérieurs aux échanges avec Londres ou avec
Bruxelles ; par ailleurs, avec des fréquences TGV com-
parables, la liaison Lille-Lyon (trois heures) d’une durée
pourtant plus de deux fois supérieure, accueille davantage
de voyageurs que la liaison Lille-Londres (une heure
vingt). A la lueur de ces données, la dimension interna-
tionale de Lille apparait donc encore bien fragile et, ces
dernieres années, les dessertes proposées par Eurostar
ont méme eu tendance a diminuer. Ce signal négatif
alors que, des les années 1990, la stratégie de métropoli-
sation s'est appuyée sur le triptyque des 3 T (Tun-
nel — TGV — Transfrontalier), a conduit des acteurs lo-
caux, sous l'impulsion de la chambre de commerce et
d'industrie (CCI) du Grand Lille, a envisager la pers-
pective d'une troisieme gare lilloise, cette fois en péri-
phérie!!.

En fait, la question du positionnement de Lille sur le
réseau TGV nord-européen s'est trouvée réactivée par la
conjugaison de trois facteurs indépendants :

— L’achévement de la ligne nouvelle en direction
d’Amsterdam (ouverte fin 2009) qui a nourri un discours
sur le déplacement des rentes de situation, pour les liai-
sons internationales, au détriment de Lille et au profit
de Bruxelles. En réaction a cette évolution, I'implantation
d’une autre gare lilloise, sur 'axe du Thalys (Paris-
Bruxelles-Amsterdam) qui ne dessert pas actuellement
Lille, a été portée a I'agenda politique local.

8. Cf. notamment, Jean-Marc Offner, “Les effets structurants du transport : mythe po-
litique, mystification scientifique”, Espace géographigue, n°3, 1993.

9. Architecte et urbaniste néerlandais.

10. Cité dans : Collectif, Euralille, chronique d’une métropole en mutation : 1988-
2008. Ed. D. Carré, 2008.

11. Bonduelle (B), XXLille. Lille, Ed. Vioix du Nord, 2008

Les bureaux d'Euralille se
sont remplis surtout de
filiales de grands groupes
nationaux et régionaux.

L'effet-frontiére est encore
puissant.
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Impossible de desservir
l'aéroport de Lille-Lesquin.

Ce n'est pas seulement
['équipement qui compte
mais bien, avec lui, le
service associeé.

— Llidée de desservir directement 'aéroport de Lille par
une gare TGV située sur I'axe Paris-Bruxelles-Amster-
dam. La problématique n’est pas nouvelle (cf. un rap-
port du CETE Nord-Picardie datant de 1990) mais elle
s'est trouvée réactualisée sous la pression de la CCI du
Grand Lille, par ailleurs actionnaire principal de la So-
garel qui exploite l'aéroport ;

— L'évocation de la saturation des gares lilloises exis-
tantes et de leurs difficultés a absorber un trafic en crois-
sance qui pourraient bénéficier d'une troisieme gare TGV
pour voir les fréquences lilloises se renforcer.

Une troisieme gare :

connexion ou « porte de région »

La conjonction de ces trois éléments tend a faire pas-
ser l'ouverture d’une troisieme gare TGV lilloise comme
une option possible et sa localisation a été examinée sur
plusieurs sites, au sud de Lille.

L’ambition initiale était de faire arréter les TGV a
I'aéroport de Lille-Lesquin et de relier ainsi le ferroviaire
et l'aérien comme a Lyon Saint-Exupéry. Mais les études
de Réseau ferré de France ont mis en évidence I'incom-
patibilité du tracé en courbe de la ligne nouvelle, au ni-
veau de 'aéroport, avec la décélération et I'accélération
des rames, nécessitées par les arréts en gare.

Dans un second temps le projet s’est orienté vers le
sud de Lille, & une douzaine de kilometres, pres de la
petite ville de Seclin (12 000 habitants). Un tel glisse-
ment n'est pas seulement géographique : il modifie aussi
la fonction assignée a la gare puisque 'on passe d’une
gare de connexion a une gare porte de région urbaine.
Dans ce cas, une desserte performante de 1'aéroport de-
vient illusoire car la liaison entre le TGV et I'avion devrait
étre réalisée au prix d’'une rupture de charge supplé-
mentaire, par autocar, pour acheminer les voyageurs en-
tre la gare TGV périphérique et I'aéroport. De plus, dis-
tante de plus d'un kilometre du centre de Seclin afin
qu’elle soit raccordée a l'axe ferroviaire régional, cette
gare ne s'accompagne pas d'un véritable projet de ville.

Une gare internationale

pour I'ex-bassin minier ?

Troisieme projet : le glissement de la gare de
connexion a la gare porte de région urbaine a contribué
a justifier I'intérét d'une gare internationale pour I'ex-
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bassin minier sur la vaste friche industrielle de Sainte-
Henriette, a 25 km au sud de Lille. Mais cet argument
napparait pas sans risques pour la desserte de cette ré-
gion ot les liaisons sont fragiles et ont été réduites « tem-
porairement » en 2007 : T'ouverture d'une nouvelle gare
périphérique pourrait offrir un argument supplémentaire
ala SNCF pour ne pas restituer des liaisons supprimées
qui desservaient les villes-centres de I'ex-bassin minier au
nom de I'existence d’'une alternative. Il faut alors se de-
mander si une gare périphérique a la vocation interna-
tionale incertaine vaut mieux que des relations directes
avec Paris pour les agglomérations en grande difficulté
de I'ex-Bassin minier !

Une autre approche du méme probleme consiste a
s'interroger sur la desserte internationale des gares péri-
phériques francaises qui existent déja sur le tracé du TGV
nord européen. La Haute-Picardie n’accueille aucun
Thalys, tandis que Calais-Frethun — qui aurait pu devenir
la grande gare internationale du littoral — ne dispose que
de trois arréts quotidiens sur la liaison Paris-Londres.
Cette faiblesse rappelle que ce n'est pas seulement I'équi-
pement qui compte mais bien, avec lui, le service associé :
or ce sont les opérateurs de réseaux qui définissent l'offre
et non la présence d’une gare. Si les gares périphériques
en place sur le réseau nord-européen n’ont aucune vo-
cation internationale, pourquoi I'introduction d'une nou-
velle gare changerait-elle quelque chose au modele fran-
cais de la grande vitesse ferroviaire ?

Le seuil des trois heures

Pour bien comprendre le caractere aléatoire d'une of-
fre internationale dans une gare lilloise située sur 'axe
Paris-Bruxelles-Amsterdam, il faut aussi revenir au seuil des
trois heures de transport ot s’équilibre la répartition des
voyageurs entre avion et TGV.

Clest ce seuil que les opérateurs cherchent a atteindre
et qui impose des contraintes tres fortes. Elles ont conduit
les Pays-Bas a renoncer a desservir La Haye pour favoriser
un tracé plus rectiligne de la voie nouvelle vers Amster-
dam et a en financer une partie en territoire belge, au
nord d’Anvers, alors que les Flamands avaient initiale-
ment opté pour la réalisation d'une ligne classique amé-
nagée ne permettant pas des vitesses de 300 km/h.

Ces interventions conduisent aujourd’hui a obtenir
un temps de parcours entre Paris et Amsterdam de 3h 18 ;



I'enjeu essentiel pour Thalys est donc de parvenir a
contracter ce temps afin de le ramener au seuil des trois
heures ; ceci parait accessible grice a 'amélioration du
matériel roulant, mais demeure incompatible avec I'idée
de tout arrét supplémentaire sur I'axe Paris-Bruxelles-
Amsterdam.

Saturation : tout est relatif

La saturation des gares lilloises n’est pas une question
simple. La SNCF s’appuie sur elle. Mais REFE évoque
des difficultés nées du mode d’exploitation de Lille-Eu-
rope qui fonctionne comme une gare terminus (avec re-
broussement des trains pour permettre leur stationne-
ment sur un site voisin) et non comme une gare de pas-
sage. Pour y remédier, il suffirait de permettre aux TGV
de poursuivre leur route en direction du site de Lomme-
Délivrance (moyennant quelques aménagements) qui
dispose désormais de capacités suffisantes en raison de
Iéviction d’'une grande part de son trafic fret. Une troi-
sieme gare TGV ne serait alors pas nécessaire.

Par ailleurs, la saturation des gares est une question
tres relative. Elle dépend des normes de sécurité adoptées
et de l'avancée des techniques de régulation du trafic.
Les Japonais, par exemple, font circuler beaucoup plus de
trains rapides que les Européens dans des conditions de
sécurité équivalentes.

Tous ces éléments viennent fortement tempérer I'in-
térét d'une troisieme gare TGV lilloise. Du point de vue
du systeme de transport, des dessertes ferroviaires possibles,
des enjeux d’urbanisme associés, elle apparait comme
une fausse bonne idée.

Quatre pistes pour renforcer Lille

Quelle stratégic peut alors étre défendue pour assurer
la position lilloise sur le réseau TGV nord-curopéen a
grande vitesse ? Quatre pistes, au moins, peuvent étre
suggérées pour conforter la place de Lille sur le réseau
TGV international en misant sur le couple des gares cen-
trales existantes et sur le renforcement d’'un axe straté-
gique Lille — Bruxelles :

Drabord, il convient de relativiser le risque de remise
en cause de la rente de situation lilloise sur le réseau eu-
ropéen. Si la position de Bruxelles se renforce grice a
I'achevement de I'axe Paris-Amsterdam, Lille reste un
noeud important sur 'axe Londres-Bruxelles et un licu
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d’échanges particulierement intéressant pour les Britan-
niques qui se rendent en France sans avoir le centre de Pa-
ris pour destination finale. Cet atout sur le réseau d'in-
terconnexion devrait étre mis en avant 2 travers une po-
litique de marketing plus offensive. En fait, le véritable
risque, pour Lille, serait que les opérateurs fassent de
Charles de Gaulle-TGV, un "hub" ferroviaire interna-
tional, ce qui n'est pas a I'ordre du jour de l'alliance fer-
roviaire Railteam'?,

Ensuite, le réseau TGV frangais tend a étre de plus en
plus dual : d'un c6té un réseau centré sur Paris ; de 'au-
tre, le réseau intersecteurs en plein développement qui ef-
fectue des liaisons de province a province en juxtapo-
sant, sur ces parcours, des segments de clienteles diffé-
rents. Ces services, en expansion, concernent aujourd’hui
largement la gare de Lille-Europe ; davantage de trains in-
tersecteurs pourraient étre prolongés en direction de la
Belgique, puis éventuellement des Pays-Bas (en fonction
du matériel roulant mobilisable), renforgant ainsi le po-
tentiel de liaison internationale lillois.

Une troisieme piste pourrait étre la création de ser-
vices TGV a courte distance entre Lille et Bruxelles ;
sortes de TGV-transfrontaliers a I'image des TER-GV dé-
veloppés dans le Nord-Pas-de-Calais depuis 2000 (voire
dans leur prolongement, exemple : Dunkerque — Bruxelles).
IIs pourraient alors contribuer a affirmer un bi-pole
Lille — Bruxelles, a condition toutefois, dans le systeme ur-
bain euro-régional, que les synergies entre ces deux villes
s'intensifient.

Enfin, et toujours sous la méme condition, dans une
approche plus ouverte de la question européenne, on
peut imaginer le prolongement vers Lille des futurs ser-
vices Fyra®® qui relieront Amsterdam a Bruxelles, 4 grande
vitesse (250 km/h), & partir de la fin 2011.

Ainsi, les possibilités techniques pour renforcer la des-
serte internationale de la métropole lilloise ne manquent
pas, sans recourir au mirage de 'ouverture d'une nou-
velle gare, mais l'activation de ce potentiel dépend avant
tout de I'évolution de l'attractivité du territoire concerné.

12. Association des opérateurs européens de trains a grande vitesse, Railteam réu-
nit les marques TGV (SNCF), DB (Deutsche Bahn), SNCB (Belgique), Eurostar, His-
peed, OBB (Autriche), SBB (Suisse), Thalys et Lyria.

13. Les Fyra répondent aux spécifications TSI (Technical Specifications for Interope-
rability) et seront les premiers trains a grande vitesse & pouvoir circuler sur Uen-
semble du réseau de ['Union européenne.

La troisieme gare apparait
comme une fausse bonne
idée.

Les possibilités
techniques pour renforcer
la desserte internationale
de la métropole lilloise ne
manquent pas.
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