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Resumen: El panorama ferroviario cn el Sudeste de Francia se esti transfor-
mando considerablemente desde la regionalizacion de los servicios en el 2002,
otorgando a las regiones nuevas competencias sobre las lineas locales, Pero,
junto a este cambic institucional, se precisan varios proyectos que sobrepusen
los limiles de esta regidn del Sudoeste francés. Fsencialmente, se trata del desa-
rrollo de las lineas de alta velocidad (Z&6W ligando por el oeste Burdeos con
Paris, Toulouse con Espafia v, al este, prolongar la L6V hasta Montpellier. A las
regiones sc les incita a una mayor implicacion financiera para la realizacion de
estas LGVy, a la vez, 4 pesados compromisos para la compra de material, sobre
wodo, en el manrenimiento y modernizacion de las infruesiructuras ferroviarias
regionales. Midi-Pyrénées, una de las regiones de este conjunto servird para ilus-
trar las relaciones entre esta evolucidn de la situacion ferroviaria y fos proble-
mas en la ordenacion del territorio.

Palabras clave: Regionulizacién forroviaria, ordenacion del territorio, enclava-
mijente ¥ desenclavamiento {erroviario, Proyectos de alta velocidad (LGV), aper-
tura lacia Espana, tensiones institucionales, Sudoeste v Midi-Pyréndes,

Résumé: Le paysage ferrovidire du Sud-Ouest connait un bouleversement con-
sidérable depuis la mise en place de la régionalisation des services en 2002, qui
donne aux Régions une compétence nouvelle sur lensemble des lignes locales.
Mais § cOté de cette évolution instmtionnelle, plusieurs projels se précisent, qui
dépassent de loin Tes limites régionales volre imeme celies du Sud-Ouest, 1) sa-
git essentiellement du développement des lignes 4 grande vitesse (LGV) pour &
louest relier Bordeaux o Paris, Toulouse et FEspagne el & P'est prolonger la LGV
jusqu'a Montpellier. Les Régions sont amendes de plus en plus i s'impliquer
linancierement dans la réalisation de ces LGY, mais i ¢dté de ocla elles sont obli-
gées de s'engager lourdement dans I'achat de matériel et suntout dans la sauve-
garde et la modernisation des infrastructures ferroviaires régionales. Midi-
Pyrénées, une des régions de cet ensemble servirm 4 illustrer Tes relations eatre
cette évoluton de la situation ferroviare et les questions daménagenient du
territoire,
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Mots-clefs: Régionalisation lerroviaire, aménagement du erriwolre, enclavement
el désenclavement ferroviaire, projets de LGV, ouverure sur I'Espagne, tensions
insticutionnelles. sud-Ouest et Midi-Pyrénées.

Introduccion

Les questions d'amdénagement du territoire concernent aussi bien la répartition des
activités ¢t des hommes que lensemble des poliiques publiques mises en place pour
répondre aux problémes de développement territorial. Plusieurs réponses & ces ques-
tionnements sont étroitement lides aux politiques globales de ransports. Depuis plus
d'un demi-siccle, la suprématic du tout routier a forrement margué les territoires 2 dif-
férentes échelles. Les béndfices de cette politique ne doivent pas occulter les diffi-
cultés croissantes de ce mode de déplacement en matiére de débit, de sécurité, de
consommation d¢nergic non-renouvelable et de pollutions diverses. Les cofits
sociaux liés i la rouie exigent le développement de modes de déplacement alterna-
tifs au mode routier. Pour juger de la pertinence ot du changement de cap encore
bien hésitant qui se dessine dans ce domaine, nous allons aborder Ia sitmation et les

politiques ferroviaires conduites dans le Sud-Ouest et plus spécifiquement en Midi-
Pvrénées.

l. L'émergence de la régionalisation ferroviaire en France

Toutetois avant d'aborder la politique ferroviaire. il est impératit de dresser le
cadre juridigue dans lequei elle sinscrit. Comme pour plusieurs pays curopéens, la
politique ferroviaire de la France a connu un déclin depuis les années 1950, période
qui voit se développer les réseaux ¢ les transports routiers. Lo fermeture de nom-
breuses lignes ferroviaires, la craissance du pare routier. puis 2 partir des années 1970
la réalisation d'un réseau autoroutier de plus en plus maillé et enfin la démocratisa-
tion du transport aérien aprés 1990 remettent en question le mode ferrovinire tam
pour le tret que pour les vovageurs. Face it cette évolution qui semblait condamner
le fer, In grande vilesse ferroviaire est devenue Punique objectil de l Socidété
Nationale des Chemins de Fer (SNCF). Cetie politique se réalise en oubliant les rela-
tions ferroviaires locales et régionales. D'un ¢dté un réseau composé des lignes
arande vitesse (LGV) et de leur prolongemeni sur le réseau classique amdélioré, de
I'autre un réseaun secondaire menacd de disparition dans les espaces movennement
ou peu urbanisés.
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La crise ferroviaire se manifeste dans les années 1970 et entralne le translert sur
route de nombreux wains. Clest 4 fa méme époque que se met en place la décentra-
lisation administrative. Tn 1972, la Région est créée sous la forme d'un éablissement
public régional. A partir de 1974, les Régions ont la possibilité de réaliser des Schémas
régionaux de transports collectifs (SRTC). Lapparition de I'échelle régionale dans le
paysage administratif frangais correspond 4 l'amorce de lu décentralisation ferroviaire.
La Région devient en 1982, une collectivité territoriale dotée d'une personnalité juri-
dique. Elle est indépendante de I'Etat frangais et posséde un pouvelr de décision. La
Région a un rdle clef 4 jouer dans le développement ¢eonomique et laménagement
du territoire. Néanmoins elle ne dispose ni des prérogatives institutionnelles ni des
moyens accordés aux lander en Allemagne, aux Cantons en Suisse ou aux
Communaulés autonomes en Espagne. La Région en France n'a quasiment pas de res-
sources propres ¢t clle n'a pas le droit d'expérimenter des politiques si celles-ci n'ont
pas été avparavant définies par 'Ewat central.

Paralléelement 4 la décentralisation timide de UEtat, la loi dPorientation sur les irans-
ports intéricurs (LOTT de 1982 modernise le statut de la SN.CF, qui devient v éta-
blissement public industriel et commercial (EPIC). Elle est tenue d'assurer une mis-
sion de service public ¢t dramdénagement du territoire, tout en veillant 4 Péquilibre de
ses comptes, La Région est pressentie par les lois de décentralisation comme le lien
de coordination des actions des différents échelons werritoriaux et elie détient bt com-
pélence en aménagement du tertitoire. A ce titre, les dessertes locales sont done pro-
gressivement considérées comme d'intérét régional. La Région est & méme de recuei-
Dir l'avis des d#fférentes collectivités concernées par linfrastructure ferroviaire pour
répondre aux besoins de déplacements des populations tocales, Aprés une dizaine
dannées daggravation du déficit commercial des relations secondaires, le tansfert
des transports locaux aux Régions apparalt comme la seule alternative au maintien de
nombreuses petites  lignes. En fonction de lu loi solidarité el renouvellement urbain
(SRL) du 13 décembre 2000, la Région devient I'autorité organisatrice des transports
ferroviaires le 197 janvier 2002,

I sagit d'une révolution culiurelle tant dans la gestion des transporits locaux et
régionaux que  dans le mode ferroviaire, Lu SNCEF ne s'occupe plus administrative-
ment et politiquement des relations régionales, elle devient prestutuire de service pour
le comple des Régions. La SNCF est tenue d'appliquer la politique délinie par les
Conscils régionuux. Ce changement polilique majeur débouche souvent sur des ten-
sions importantes ente la SNCF et les Régions qui st traduisent par un scrvice par-
fois Torterment dégradé pour fequel la SNCF est condamnée & paver des pénalités. Les
Régions prennent 4 cozur cetie nouvelle compétence ferroviaire pour structurer et
unifier leur teritoire en sappuyant sue ce réseau ferrovinire qui est dynamisé et
maodernisé pour répondre 4 des besoins multipies de déplacement entre les différents
bassins de vie.
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il. La situation ferroviaire dans le Sud-Cuest

1. Une région en marge du ferroviaire

L'absence de grands fovers industriels n'a pas permis de développer au XIX® sie-
cle un résean ferroviaire aussi maillé et structuré que dans les grandes régions mar-
quées par la Révolution industrielle. Ce handicap s'est aggravé par la déprise rurale
qui a vidé depuis la fin du XIX® siecle plusieurs ierritoires de leur population. Depuis
lors des clivages se renforeent entre de vastes espaces faiblement peuplés et quelques
grandes agglomérations qui fragilisent cet espace gcographique englobant ¢n ce
début du XXI° sigcle, de la Méditerranée a PAtlantique les régions Languedoc-
Roussillon, Midi-Pyréndes et Aquitaine,

Ce premier apergu assez négatif ne doit pas faire oublier que cet espace régional
est traversé par quelques lignes ferroviaires importantes tant & Iéchelle curopéenne
que nationale, Le réseau radial centré sur Paris relic i I'ouest, la capitale & Bordeaux
et & PEspagne au niveau d'Trun, & Pest la ligne Janguedocienne en continuité des lig-
nes de Lyon et de Marseille vers UEspagne par Port-Bou connalt une fréquentation en
forte croissance et au centre, la relation Paris-Toulouse via Limoges st un axe en
perte de vitesse par rappoit aux deux lignes atlantigue et médierranéenne. Enfin
reliant la Méditerranée a UAtlantique la ligne Narbonne-Toulouse-Bordeaux constitue
le cordon ombilical des trois régions du Sud-Oucest. A ¢dié de ces quatie grandes lig-
nes toutes Eleciritfiées e A double voic, subsistent d'autres lgnes souvent non électri-
[iécs et A voie unigue permetiant de pénéurer dans les Pyrénées ot le Massif-Central
et qui ont vu leur déclin s’accélérer,

En méme temps que plusicurs lignes voyaient leur fréquentation stagner ou dimi-
nuer, dautres étaient fermées au tralic vovageur puis au fret. Ce recul global du fer d
partir des années 1970 saccompagne de lessor dun réscau autoroutier qui désen-
clave des erritoires qui s'élaient refermés sur eux comme la Gascogne, les Pyrénées
ou les contreforts du MassiF-Central, Les politiques de réenclavement ferrovidire sont
partiellement accentuées par les politiques de désenclavement routier et anioroutier
(A 88 Toulouse-Rodez, A75 Réziers-Clermont-Ferrant ou A 66 Toulouse-Foix).

Face 1 cette situation les Régions soucicuses de maintenir les dessertes lerroviui-
res et depuis 2002, aukorités organisatrices des transports régionaux, se lancent dans
une politigque de conservation voire de développement du réscau régional qu'elles
gérent avee Réseau Ferré de France (RFF). Mais elles n'ont aucune autorité sur le
réscau «grandes ligness dont PEtat e la SNCF est Mautorité organisatrice.
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2, Les grands projets ferroviaires prioritaires

Devant l'ampleur des questions environnementales, des problémes énergétigues
et des saturations des corridors autoroutiers et ferroviaires, plusieurs projeis ont éLé
retenus par Biat francgais, FEurope et Espagne. Tls touchent le Sud-Ouest, mais leurs
impacts dépassent de loin les enjeux de cet espace interrégional.

a. La LGV Sud-Europe-Atlantique

L'objectif de relier Paris & Bordeaux a €ié retenu dans un premier temps. Mais rés
vile la poursuite de ce projet au-dela de la captiale de FAquitaine s'est imposé pour
relier 'Espagne au sud ot Toulouse ¢t Narbonne a P'est. 1 s'agit de construire une LGV
de 302 Km entre Tours et Bordeaux pour v laire circuler des TGV 4 300 Km/h dans
un premier emps. Le codt estimé est de 3MM et devant le mangque de Hnancement
public important, RFF fait appel pour la premiére fois 4 une concession de cette LGV
en s'appuvant sur Ia mise en place duan puartenariat public privé (PPP). La mise en
service est prévue en 2010,

Les finalités de la LGV Sud Europe-Atlantigue sont les suivanics:

-libérer des eréneaux de cireulation sur la ligne actuelle saturée au bénéfice des
trains régionaux TER, des trains de marchandises et du transpori combind;
-permettre l'interconnexion a 'ouest des réscaux lerrés frangats et espagnol;
-réduire les temps de parcours, Paris/Bordeaux en 2 h10 au lieu de 3 b 00 avjour-
d’hui.

b. Le projet Bordeaux-Espagne

En continuité avec le projet de LGV Sud-Lurope-Atlantique, RFT ravaille sur 'axe
Bordeaux-Espagne. Cetle relation est prévue pour 2020 et elle se rattacherait & I'Y bas
que. Les enjeux de celle-ci sont considérables en matiére de fret ¢ de voyageurs:

-lavoriser au maximum le transfert modal du fret international de la route vers le

rail;

-améliorer significativement les temps de parcours entre Paris, Bordeaux, le sud

de U'Aquitnine et I'Espagne;

-pecmettre le développement des transpoits régionaux de vovageurs.

Ces ohjectifs se waduisent notamment par augmentation des capacités, Famélio-
ration des performances et des dessertes, Les différents scénarios envisagent upe forte
croissance des capacités ¢t les aménagements proposés visent a offrir de nombreux
sillons nécessaires pour écouler les différents trafics : TER, TGV, fret ¢t autoroure
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ferroviaire entre Tours et PEspagne. Sclon les hypothéses, il laudrait eoviron 230 &
350 sillons pour assurer le transtert modal de ia route vers le rail et le développement
du trafic voyageur régional, national et international. Lors des clndes, le caractére
international de l'axe, les trafics prévus & Thorizon 2020, les enjeux techniques et
covironnementaux ot les possibilités de jumelage partiel avec des infrastructiures exis-
tantes ou futures ont amené A envisager diftérents scénarios. Ils reposent sur 'amé-
nagement de la ligne actuelle et surtout sur la réalisation d'une ligne nouvelle enue
Bordeaux ct la frontiére espagnole. Sclon les différents scénarios, le colt du projet
est estimde 4 4.2 MM,

¢. La suppression du «bouchon ferroviaire» de Bordeaux

1l s'agit de fluidifier 1a circulation des trains 3 Bordegux. La sauration des infras-
tructures ferroviaires existantes au niveau du [ranchissement de la Garonne qui se [ait
par un pont ne complant que deux voies débouchant dans la gare Saint-Jean de
Bordeaux, pose de nombreuses difficuliés d'écoulement des différents trafics. Le nou-
vel ouvrage de franchissement de ia Garonne comptera quatre voies, Le colt de en-
semble des mavaux s'éléve 0 190 M qui seront répantis entre 'Europe (19 M), I'Fua
(41,42 M), ia Région Aquitaine (34,58 M), Conseil Général de la Gironde (13,87 M),
la Communauté CUrbaine de Bordeaux (17.67 M) et RFF (63,46 M),

Commencé en 2000, le chantier doit &tre terminé en 2010, Ces wavaux visent f:
-dégager des capacités de circulation supplémentaires pour les trains de mar-
chandises, les TGV et les TER;

-améliorer la fiabilité et la régulation des circulations;

-offrir une connexion de bonne qualité entre le mode ferroviaire et le lutur tram-
way de l'agglomération bordelaise.

d. Le contournement de Nimes et Montpellier et la modernisation de la ligne entre
Montpellier et Perpignan

La LGV Méditerranée arrive au nord de Nimes et @ partir de ce point, RFF et 'Etat
ont pris du retard pour assurer I continuité de la Grande Vitesse enre Nimes et {a
péninsule espagnole. 1l Faut savoir que le corridor langucedocien est essentiel dans les
échanges entre la péninsule ibérique el le reste de IEurope. La ligne classique est
saturée ¢t elle ne peut plus offrir de nouveaux sillons aux demandes diverses (inter-
national, national, régional et fret). Laworoute A9 4 deux fois rois voies est ¢aule-
ment surchargée par 1t présence d'un wrafic local ués imporrant 1ié au chapelet de
villes proches les unes des avtres (Perpignan, Narbonne, Béziers, Sete, Montpellier et
Nimes) et 2 un trafic international composé en grande partic de poids lourds. Celui-

"
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¢i ne fera quaugmenter avec l'achévement du tunnel ferroviaire du Perthus (8 Km)
en 2009 et la livraison par TP Ferro de la section Perpignan-Figueras. UFuat a décidé
de réaliser la LGV jusqu'a Montpellier (60 Km) ainsi que des ravaux annexes i la
venue de PAVE (alta velocidad espagnola) & Perpignan. Le montant des engagements
est de 1,2 MM dont 89,07 M pour la modernisadon de la ligne Monipellier-
Perpignan, La mise en service est prévuc cn 2012, 1] manquera encore la haison
Montpellier-Perpignan pour assurer la conlinuilé de la LGV.

Les finalités de ces engagements sont de:

-donner une impulsicn forte au développement du fret ferroviaire avec 20 millions
de tonnes de marchandises supplémentaires détournées de a route en 2015, soit
3000 poids-lourds en moins chaque jour sur les autoroutes languedociennes;

-soulager ia ligne actucile et permetire un renforcement significatif des dessertes
TER (+ 50 % de Nimes & Montpellier),

-mettre 2 terme Barcelone 4 1 h 30 de Montpellier.

e. La ligne a grande vitesse Bordeaux-Toulouse

En 1992, le schéma directeur national des LGV, issu de la loi d'orientadon des
transports intéricurs du 30 décembre 1982, prévoyait une ligne Bordeaux-Toulouse-
Narbonne appelée LGV des deux mers-. Mais devani le colit de cette LGV et face aux
nombreux autres projets, UErat renonce 3 cet engagement. Cest ainsi que la LGY
Bordeaux-Narbonne ne concerne plus que Bordeaux-Toulouse longue de 210 Km.
Les enjeux de ce projet sont 1es suivants:

-relier Bordeaux 4 Toulouse en § b 58 au licu de 2 h 00 actuellement et faire héné-

ficier de ce gain de temps les relations de FAguitaine avec le sud-esy;

-relicr Toulouse A Paris en 3 h 08 au lieu de 5 h 00 acwcllement;

-créer I'amorce de |a linison transversale «Grand-Suds qui unirz les réseaux de LGV

Atlantique et Méditerranée.

Tous ces projets de LGV Bordeaux-Tours. Bordeaux-Toulouse et Bordeaux-

Hendaye, en concurrence, somi réunis en un scul. Les travaux devraient débuter en
2013 pour se terminer ¢n 2017,

12
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3. Les projets ferroviaires plus incertains

a. La réouverture de la ligne Pau-Canfranc

Ce projet défendu par 'Espagne et 'Aragon depuis de nombreuses années, a tou-
jours éié refusé par la SNCF et la France, Depuis quelques années la Région Aquitaine
souhaite la réouverture de cetie ligne. Les finalités sont de deux ordres:

-développer e fret ferroviaire transpyrénden;
-réaliser une ligne & potentialité touristigue,

Pour cela il faut reconstruire les ouvrages d'art déiruits, refaire complétement la
voie unigue et procéder 2 son électrification,

RFF estme le colt entre 260 et 300 M et e financement de la premiére tranche
est déja défini

Etat: 25 %

Région Aquitaine: 25 %

Europe, collectivités ¢t RFF: 30 %

b. La traversée centrale des Pyrénées (TCP)

Méme si du coté de VErat francais, le projet de TCP n'est pas porté comme du cété
espagnol, il devient une priorité incontournable pour le transport de marchandise
entre le sud et le nord de UEurope. Plus de 19 000 poids lourds traversent chaque
jour les Pyrénées, dont 94% circulent sur les deux autoroutes cbtiéres. Face 4 cetie
saturation des autorouies littorales et devant les prévisions de croissance, il est impor-
tant de retenir des solutions alternatives comme le transport par voie maritime ct/ou
par vole ferrée. Cest dans cetle optique que la TCP joucraii un rdle déterminant. Ce
projet permettrait de rapprocher Aragon et Midi-Pyrénées, Saragosse et Toulouse.

Plusicurs projets 4 wavers les Pyrénées ont €té imaginés 3 la fin du XIX® et au
début du XX° siecle. Certains ont vu le jour comme la ligne de Pau i Zaragoza via le
iwinnel du Somport (7.8 Km de long 4 1200 m d'aldiude) inauguré en 1928 et la ligne
de Toulouse 2 Barcelone vig le tunnel du Puymorens (6.4 Km de long 3 1360 m d'al-
titude} réalisé en 1929, Le premicr de ces deux axes est abandonné depuis le debut
des années 1970, le second en France présente de gros défauts liés 24 une absence
dentretien. Done ces deux relatons, mé&me st clles éaient mises aux normes techni-
ques actuelles ne pourraient pas écouler un trafic fret trés important.
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La TCP repose sur la percée d'un tunnel de base de 41,5 Km de long, compléiée
par la réalisation de 167 Km de voies nouvelles et/ou de réaménagement de voies
existantes. Le projet séend sur prés de 300 Km entre Saragosse et Agen, Le tunncl
de base est la clé de voite du projer. Entrant 2 4 Kim au sud de Pierrefitte-Nestalas 2
moins de 500 m daltitude pour déboucher 2 Biescas & 860 m, il permetirail de con-
necter les valiées du Lavedan et du Gallego. Pour des raisons de sécurité, Vouvrage
serait un tunnel bi-tube avec des galeries de séeurité ous les 200 m permettant le pas-
sage d'une voic i autre. Uavantage dun wnnel dit «e has. réside dans le fait quiil
permet une optimisation des capacités offertes par un profil en travers congu avec des
pentes minimates. Linconvénienl majeur en ost le codu, 11 représente 50% de Vinves-
tissement toral sur laxe Saragosse-Agen estimé 3 6,4 MM au minimum,

La TCP proposée par les régions du Sud-Ouest curopéen se définit en ces termes:
projet de ligne ferroviaire i grande capacité pour le fret relinnt Saragosse et Agen par
un tnnel de base. La TCP accueillerait wois types de mafic: un trafic de ferroutage.
un trafic combing classique et un trafic de voyageurs pour venforcer les Haisons inte-
mrégionales o transpyrénéennes. Clest un projei. qui s'il voit le jour, ne scrait pas réa-
lisé avant 2040},

lil. La région Midi-Pyrénees: les caractéristiques géographiques,
démographiques et economiques

1. Présentation géographique

La superficic de cette région avec 45 348 k' en fait Ia plus vaste des régions
métropolitaines de France. Sa wille est aussi importante que celle de pavs européens
commie la Belgigue ou la Suisse. Les composantes morphologiques opposent vailées
larges ou étroites s'articulant en direction de 1a Garonne et pouvant constituer auiant
de voies de puassage que de ruptures i des reliefs whulaires et/ou montagneux. La
mise en place d'une Région cenurée sur Toulouse, recoupe en partie les grandes lig:
nes motphologiques de Tespace considéré. Le réseau routier inscrit particllement clans
ces corridors naturels, doit saffranchir d'obstacles plus ou moins marqués pour relier
plusicurs agglomérations de la région (Albi, Auch, Cahors, Castres, Millau er Rodez)
a Toulouse. Le réscau ferroviaire centré sur la capitale régionale est encore plus han-
dicapé par cette topographie.

A B1€ de cet élément géographique caractérisant Mici-Pyrénées, retenons su fai-
blesse démographique. Sa population s'élevait 2 2 351 087 habitants en 1999 et la

14
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densité démographique s'érablissait 4 56 hab./km?2 Méme si la population estimée au
14 janvier 2003 s'élevait 4 2 637 957 habitants, traduisant une croissance démogra-
phique non négligeable, celle-ci accentue les disparités territoriales entre Toulouse et
le reste de la région. En effet, derriére ces chiflres sc cache une reprise démographi-
que Hée au développement important de la méuopole toulousaine, qui attire une
grande partie de la population nouvelle en Midi-Pyrénées, accentuant encore de ¢
fait la dichotomie enire la méwopole et le reste de la région. Cette tension démogra-
phique entre Toulouse et plusieurs zones en voie de dévitalisation, accentue les con-
flits en termes d'aménagement du territoire.
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Figura 2. Evoiution de la population de Midi-Pyrénées 1990-1999,
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Soulignons que les disparités intra-régionales se renforcent oujours et opposent
le coeur aux périphéries régionales. Des dépattements comme P'Aveyron, le Gers et
les Haules-Pyrénées conlinuent i décliner, tandis que les autres comme le Lot, le
Tarn. le Tarn-el-Garonne el surtout la Haute-Garonne connaissenl une Croissance
démographigue. Lanalyse de cette croissance montre importance de Toulouse gui
entraine dans cette évolution démographique positive les franges de tous les dépar-
tements limitrophies de la région et du départcment de l'Aude en Languedoc-
Roussillon. Ces disparitds démographiques se traduisent par des densités fortement
contrastées. La densité égionale est déj faible avee 56 habitants au kin?, mais 'Ariege
et le Gers n'atieignent pas 30 habitants, pourtant ces deux départements profitent de
I'¢talement de Toulouse gui participe a la revitalisation de plusieurs secteurs bien
reliés 2 la capitale régionale. Deux départements dépassent les 60 habitants au km?,
i stagit du Tarn ¢t de la Haue-Garonne (170 hab./km?),

Le dépuaitement de la Haute-Garonne connait une croissance démographique
importante, entre 1999 et le ler janvier 2003, sa population est passée de 1 046 338
a 1 102 919 hahitants, L'essenticl du développement démographique se fait dans ce
département. Lemploi 8'y concentre aussi, passant de 430 784 en 1999 2 490 762 au
ler janvier 2004, soit 46 % de lemploi en Midi-Pyrénées,

2. Des espaces aux dynamiques contradictoires

L'aire urbaine' de Toulouse rassemble 342 communs er s'élire du nord an sud et
de l'est & 'ouest sur presque 80 kilométres et en 1999 clie compiait 964 797 habitants.
Elle gagne prés de 19 (000 personnes par an. Son dynamisme est exceptionnel ¢n
France depnis le début des années 1990, La commune de Toulouse en 1999 complait
390 000 habitants, clie en regroupe 426 000 en 2004. Laire urbaine aueignait 965 000
habitants en 1999 et l'on peut supposer quactuellement, elle a dépassé le million de
résidents. Laire métropolitaine? composée de villes moyennes et plus petites dans un
rayon d'une heure de Toulouse, compte 1 300 000 habitanis, Les scenarii retenus indi-
guent une croissance supplémentaire comprise entre 300 000 et 350 000 habitints
pour 2020, Dans cette aire méuopalitaine sont aspirées des aires urbaines moyennes
et petites comme : Auch, Albi, Castelnaudary, Castres, Foix, Montauban, Pamicrs,
Saint-Gaudens et Saint-Girons. Néanimoins dans ceue région dont 83% de la superfi-
cic correspond 3 Pespace rural et qui voit 00 % de la population résider duns 17 %
espaces urbanisés, aucune agglomération en debors de Toulouse natteint 80 000

- Laire wibaine est composé du pdle urbain (Toulouse ¢t sa bacheue) o de la couronne périvaine,
constituée par les conununes dont A0 % des actifs travailiont dans le pale udnain oo dans les connmdies
aspirées par celuici,

* Laire métropolitaine est composée de Faire roulousaine et des aires crbaines des villes movennces pri-
vitant autour ce Toulouse et relicées O la capitale régionale.
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habitants. Celte situation se traduit par un réseau routicr impertant (3 3071 kilome-
tres) pour desservir des zones peu ou sous peuplées el suriout les relier a la midtro-
pole régionale, véritable et unique poumon économique dynainique,

Ces caractéristiques géographiques se conjuguant avec une faible densité de peu-
plement masquant de profondes disparités infra-régionales dont lillustration premiére
est le contraste entre I'agglomeération toulousaine qui rassemble le ders de la popula-
tion régionale et un vaste territoire & 1rés faible densité de population. Cet étar de fait
est encore renforcé par une tendance continue i la concentration des populations,
des activités et des emplois & et awour de Toulouse, Compte tenu de la faiblesse de
son armature urbaine, Midi-Pyréndes est ainsi la région métropolitaine qui connail les
plus grands écarts de population entre sa capitale et ses autres villes, En termes d'a-
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Figura 3. Densité de population en Midi-Pyrénées,
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ménagement du territoire et de développement territorial, la situation de fa région est
désavantagée par ces donndes géographiques et démographiques. Pour analyser les
interventions des différents acteurs des politiques publiques qui agissent en Midi-
Pyrénées, nous deveons toujours avoir 4 Pespril ce contexte particulier,

La population active se caractérisc pur une vive reprise de Ja ¢roissance passant
cle 980 049 en 1999 a 1 065 341 d'actifs au 1¥ janvier 2004, Néanmoins méme si cetie
dynamique économique se traduil par la croissance de I'emploi, il n’en demeure pas
moins que le chémage avec 120 77% unités au 1% janvier 2005 (rdle les 10 % de la
population active avec 9,8 %. Le PID de la région s'¢leve 4 39,5 milliards d'euros et il
correspond au 3,6 % du PIB national.

3. Les infrastructures ferroviaires

A cOté de ce conslal miligé, Midi-Pyréndces se singularise par un mauvais maillage
ferroviaire, la faiblesse kilométrique de ce réscau constitue un frein important avec
seulement 1723 kilomeétres dont 763 sont électriliées. Midi-Pyrénées est la région
métropolitaine dont le réseau ferré cst le moins dense en France.

Temps Voilure Temps Train
Hewres de pointe Maoyenne
Toulouse Castres 1h14 1hi1z2
Toulouse Mazamet 1h33 1h36
Toulouse Gaillac h31 (0h47
Toulousc Albi Dh3s 1h03

Source: [TER. Ltude des lignes do cuan Nord-Est, septermbre 2002,

Figura 4. Comparaison temps de parcours voitures/fer.

Le réseau ferroviaire régional est marqué par des décennies de sous-investisse-
ment el d'abandon. Cest ainsi que 70% du réseau esl composé de voies uniques, 60%
dépend de la traction thermique et que pas moins de 13 vitesses maximales sont auto-
risées allant de 30 a4 160 Km/h. Les problémes de saturation de la scction Toulouse-
Sainr-Sulpice —trone commun irriguant le quart nord-est de la région— et les diffi-
cultés de la raversée de Toulouse n'en sont que les illustrations les plus choguantes.
L'état désastreux du réscau ferroviaire refléwe les politiques de désintérét de la SNCF
et de I'Btai, menées sur plusicurs lignes régionales ¢t dont certaines €aient promises
a la fermeture.
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A ce constat intria-régional, on peut par ailleurs ajouter que Midi-Pyrénées reste a
l'écart des dessertes ferroviaires modernes et que Toulouse est aujourd’hui la métro-
pole régionale la plus éloignée en temps de Paris et gquielle se trouve i cing heures
de Barcelone en train alors que par autoroute elle n'en est éloignée que de quatre.
Ne parlons pas de Saragosse car le voyage en tain nous obligerait 3 passer soit par
Irun soit par Por Bou!

Les processus de désenclavement loin davoir termings lears cffeis positifs som
contrecarrés par des projets d'enclavement et de réenclavement. En effet, le fait de
construire une LGV en Aquitaine et unc autre en Languedoc-Roussillon renforcerait
ce réenciavement lerroviaire de la région. Enclavement et dépendance en termes de
mobilité nationale, européenne ¢t internationale s'appuvant sur Faérien ct le passage
obligatoire par Paris, mais aussi intra-régionale entre Pensemble des villes de la région
et Toulouse et ne pouvant compter que sur la voiture en général pour pallier cette
situation.

IV. Politique ferroviaire et aménagement en Midi-Pyrénées

L'étendue du territoire régional, la wopographic difficile, une population peu nom-
breuse et une conceniration autour d'un pdle unique sont ainsi autant de contraintes
fortes qui s'imposent A 1 Région pour l'aménagement de ses réseaux de iransport.
Dans ce contexte, il est clair tout au moins guen ce qui concerne Midi-Pyrénées la
question de loffre d'infrastructures de transport ne saurait &re uniquement rapporge
au nombre d'habitants, non plus qu'a la rentabilité directe et sociale de l'investisse-
ment,

1. Des besoins importants et des financements insuffisants

Dans le cadre du Contrat de Plan Erat Région —CPER-— 2000-20006, le montant
alloué au fer reste faible par rapport & celui atuibué aux infrastructures routiéres.
Cetie situation jusqui ce dernier CPER était (réquente dans beaucoup daitres
régions, Néanmaoins depuis ce dernier CPER, plusieurs régions tentent de remettre en
cause la préédminence du tout routier en investissant substanticllement dans le ferro-
vigire, La fiscalité¢ régionale étant ce qu'elle est, la part des transports consommant
déja la moiné des crédits du CPER, 'effort que pourrait faire Ja Région en faveur du
rail, passerait obligatwirement par une redisiribution des crédits de la route vers le fer.
Les Conseillers régionaux connaissent trés bien les enjeux liés aux infrastructures rou-
tigres éguiement en retard par rapport & dautres régions, pour mesurer leuwr fuible
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Figura 5. Le réseau ferroviaire en Midi-Pyrénées.

marge de manceuvre. Pour compléter ce tableau, ajoutons qu'unce partie non négli-
geable du budget de la Région (16%6) couvre les frais de fonctionnement de cet enga-

gement ferroviaire,

Compte tenu de la faiblesse démaographique et de la qualité médiocre de linfras-
tricture et de sa situation, les exigences, concernant loflre de services ferroviaires, ne
peuvent pas étre les mémes entre Toulouse-Auch ot Toulouse-Latour-de-Carol. Les
colits d'aménagement de ces infrastructures sont considérables et REF ne peut pas et
ne veut pas les engager. Ce sont principalement des TER qui sont affrétés sur ces lig-
nes, hormis quelques traing Grandes Lignes srescapéss allant de Paris & Latour-de-
Carol et le train de nuit Paris-Carmaux via Villefranche-de-Rouergue qui vient d'étre
supprimé par la SINCF & la fin du mois d'acdr 2006 ¢t qui ne circule plus que le week-
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end. Ajoutons qgue le fret éant peu & peu abandonné, la Région va devenir le seul
acteur a exploiter la plupart des axes régionaux. Il en résultera mécaniquement unc
avgmentation des montants des péages versés 2 RFE

La Région apparait bien seule pour faire avancer les choses. D'autant plus que le
poids du monde raral, des espaces des trés faibles densités et des modes de pensée
portés par le vielllissement et le recul démographique contrebalancent la dynamique
toulousaine qui elle est encore tournée vers 'aérien et le routier. 1a route est le lien
entre les composantes de ces territoires peu peuplés et en perte de vitesse, la Région
est obligée d'en tenir compte et la elle rejoint les politiques des départements qui ont
la compéience en mati¢re routiére et qui {avorisent ce type d'infrasiructures. Le fer,
dans tout cela en Midi-Pyrénées, occupe une positon inconfortable. Ceai explique
qgu'en comparant les deux derniers CPER, on note l'absence d'un voler ferroviaire
dans le premier ¢t son inscription <ans le second, apparition encore bien timide. Le
fer s'est contenté de 10 % et la route a consommé 90 % des investissements (Fig. n®
G). Ajoutons 2 ce tablcau bien sombre le désengagement de VEtar en 2004, soit par
un gel ou vne suppression de crédits qui avaient €¢t¢ déja affectés el qui par leur
défaut n'a pas permis a la partie régionale de couvrir le montant de certaines opéra-
tions. Midi-Pyrénées a €1€ touchée comme les autres régions par ces amputations ou
ces retards d'allocation de crédiis. Fin 2003, le taux d'engagement du volet ferroviaire
du CPER était de 70 %. L'Etat ayant procédé a des gels de crédits qui, tout en péna-
lisant le fer, pé&sent encore plus lourdement sur le routier.

Malgré toutes ces limites au développement du f{er, la Région a fait un gros effort.
Elle a considérablement amélioré 1'offre de service, le nombre de dessertes est passé
de 180 cn 1998 4 330 en 2004 et fin 2006 a 341. Le nombre de vovageurs @ un peu
plus que doubld, passant de moins de 5 miilions en 2000 4 un peu plus de dix

Totad 9% du fotal Antres  Total avec % du

f:;f;;cemems Etut Région  Etat/Ripic Transport Collectivité autres ‘ total

" § § 5 Transpors
Routes 2.468 2.468 4,936 9 o 1.405 6.341 87 %
Rail 345 270 613 10 % 360 981 13 %
Total Transports 2.813 2.738 53551 104} %% 1.771 7322 100 %
Y% budget CPER
Etat/Tégion
% budget CPER 50 %
Erat/Région
+collectivités

Source: Region Midi-Pyréodes.

Figura 6. Part allouée aux différents modes de transorts CPER 2000-2006 er MF.
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millions en 2006. Le quasi doublement des trains en 6 ans souligne cetle politique
volontariste qui s'est mise en place. Mais il faut noter I'état dégrad¢ des voies impo-
sant de plus en plus fréquemment des ralentissements importants. L'audit réalisé en
2006 par un burcau suissc est sans appel sur Uérat lamentable d'une partie du réseau
régional qui faute d'entretien er surtour de rencuvellement des voies comme ailleurs
en France, est plus ou moins condamné 3 bréve échéance si rien n'est fait. Le Conseil
régional a décidé de recourir & 'emprunt pour se substituer 4 PEtat ¢t & RFE. Pour cela
300 M sont empruntés sur SO ans afin de sauver le réseau ferroviaire midi-pyrénéen
en permettant le lancement sur 5 2 G ans de grands travaux de renouvellement et de
modernisation des voies ¢t des infrastructures. A cela il faul ajouter 200 M concer-
nant le rencuvellement du matériel et prés de 300 M inscrits dans le plan régional
des transports. Dong la Région va dans le prochain Contrat de projet Etat-Région
(2007/2013) consacrer 1 MM au lieu des 150 M dans le Contrat de plan Etat-Région
{2000/ 2007).

2. Les engagements de la Région

Les actions les plus importantes menées par la Région en matidre de politique de
wansports sont les suivantes:

-cadencement des desserles,

-spécialisation des dessertes;

-mise en place d'une tarification intermodale en collaboration avec les autres
acteurs locaux;

-renouvellement et modernisation des infrasuuctures ferroviaires.

Le cadencement sur Toulouse-Auch est une réussite méme si deux points noirs
subsistent. Le premier concerne aux heures de pointe le manque de capacité par rap-
port 4 la nouvelle demande due 2 la mise en place du cadencement intégral. Le sec-
ond porte sur 'état déplorable de la voie qui ne permet pas au matéricl moderne d'é-
tre utilisé en fonction de ses potentialités {vitesse, confort).

Dans le deuxiéme plan régional des transports gui se met en place en 2007, o
cadencement intégral est souhaité dans P'ensemble de la région, des difficultés per-
sistent sur la ligne Bordeaux-Toulouse-Narbonne aux trafics multiples (TGV, trains
grandes lignes, trains de pélerinage, [ret ¢t TER).

La speécialisation des dessertes est une avancde en soi pour des questions teching-
ques dutilisation du matéricl affecté & tels services et répond aussi & des demandes
des différents usagers du rail en fonction des trajets effectués. Cette spécialisation a
permis partiellement de répondre aux souhails des passagers cn supprimant sur cer-
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tains parcours larc@t des trains interville, mais sans que cela leur fasse gagner du
temps car érant dans la grille de cadencement intégral ces trains pour le moment ne
peuvent pas aller plus vite que les autres. Les villes  de Midi-Pyrénées ne se sont pas
rapprochées en temps de la capitale régionale, mais elies ont vu par lacoreissement
des relations leurs possibilités dlatteindre Toulouse crofire singuligrement. En créant
de nouvelles dessertes, la Région a enregistré une housse trés sepsible de la fré-
quentation cn partculier entre Auch et Toulouse. Ces trains effectuent des desseries
de proximité (agglomération et banlieue) et des dessertes intervilles 4 I'intérieur de la
région.

Les différents types de tarification mis en place par la Région ot qui completent
I'offre de la SNCF dans ce domaine, répondent 4 une demande sociale forte dutilisa-
tion du fer comme mode de déplacement quotidien pour les migrations d'énde et de
travail. Néanmoins la politique de la Région demanderait & ére encore plus largement
soulignée par cdes campagnes publicitaites plus -agressivess pour vendre les transports
FEQIONIAUX.

Le renouvellement ¢t la modernisation des infrastructures est un impératif incon-
tournable pour ne pas remellre en cause ceite politique ferroviaire. Les résuliats de
laudit sur Udtat du réseau confirme les dégradations siructurelles des voies.
L'engagement 4 la hauteur de 500 M permettea le rencuvellement intégral de Uinfras-
tructure mais avssi le doublement de plusieurs trongons de la section Toulouse-Saint-
Sulpice de la ligne Toulouse-Albi.

Conclusion

La sitwaton des transports ferroviaires dans le Sud-Oucst et plus patticulieérement
en Midi-Pyréndées est ributaire tant de données régionales que de cadrage national.
Aprés des décennies d'abandon et de recul, le paysage ferroviaire est marqué par
dewx processus indépendants et complémentaires & la fois, I sagit & Uéchelle natio-
nale et curopéenne de la réalisation de LGV ouvrant ces territoires & Espagne et au
reste de PEurope o b I'échelle des régions d'accompagner laménagement et le déve-
loppement socio-économique d'espaces aux dynamigues contradicloires entre quel-
ques métropoles en plein essor et des zones rurales en dévitalisation poussée. Cette
évolution de deux réseaux aux fonctions res différentes correspond 2 une redistri-
bution des compéiences ferroviaires entre VEtat et les Régions. premiére éape d'une
réorganisation qui se poursuivra avec Pouverture i la concurrence sur ces deux types
de réseau, comme cela est défa le cas dans plusieurs pays curopéens. Cet espace géo-
graphigue, longtemps cn marge des grands foyers économiques ot des réscaux ferro-
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vidives stralégiques cn termes de développement régional et europden, renoue par les
différents projets et réalisations avec le wansport ferroviaire tant aux échelles locales

quiinierrégionales et européennes,
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