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L'inauguration de deux lignes ferroviaires a grande vitesse dans la communauté autonome de
Galice (Espagne) a entrainé un bond en avant dans la qualité des transports publics. Grace a ses
caractéristiques, le nouveau train a réduit les temps de trajet entre les principaux centres de
population, ce qui a entrainé une augmentation du nombre de passagers. D’autre part, les
nouvelles lignes ont accéléré un déséquilibre régional entre I'axe Atlantique et le reste de la région.
Dans le méme temps, le nouveau train reste dans une position secondaire en raison des
déficiences de la gouvernance intermodale du transport collectif. Face a cette situation, cet article
vise a évaluer les premiers impacts et leur relation avec I'aménagement du territoire.
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Introduction

1L'apparition et le développement des nouveaux services a grande vitesse en Europe ont permis le
renforcement des relations entre les principales villes du continent, grace a la réduction
considérable des temps de voyage (Vickerman, 1995). Ce nouveau modéle ferroviaire a permis le
retour du train comme moyen de transport compétitif pour les longues distances tout en ouvrant
les portes a un nouvel age d’or qui rappelle amplement I'expansion initiale du xix® siecle (Givoni,
2006). L'une des principales idées originales, liée a la création du train a grande vitesse - TGV - a
été celle de concurrencer directement I'avion et la voiture sur les moyennes et longues distances


https://doi.org/10.4000/soe.7212
https://journals.openedition.org/soe/7212#abstract
https://journals.openedition.org/soe/7212#entries
https://journals.openedition.org/soe/7212#toc
https://journals.openedition.org/soe/7212#text
https://journals.openedition.org/soe/7212#bibliography
https://journals.openedition.org/soe/7212#notes
https://journals.openedition.org/soe/7212#illustrations
https://journals.openedition.org/soe/7212#quotation
https://journals.openedition.org/soe/7212#authors
https://journals.openedition.org/soe/7212#abstract-7212-fr
https://journals.openedition.org/soe/7212#abstract-7212-fr
https://journals.openedition.org/soe/7212#abstract-7212-es
https://journals.openedition.org/soe/7212#article-7212
https://journals.openedition.org/soe/123
https://journals.openedition.org/soe/816
https://journals.openedition.org/soe/7217
https://journals.openedition.org/soe/7222
https://journals.openedition.org/soe/7227
https://journals.openedition.org/soe/510
https://journals.openedition.org/soe/820
https://journals.openedition.org/soe/7232
https://journals.openedition.org/soe/7237
https://journals.openedition.org/soe/596
https://journals.openedition.org/soe/1811
https://journals.openedition.org/soe/825
https://journals.openedition.org/soe/7242
https://journals.openedition.org/soe/7247
https://journals.openedition.org/soe/2196
https://journals.openedition.org/soe/7212#article-7212
https://journals.openedition.org/soe/7212#tocto1n1
https://journals.openedition.org/soe/7212#tocto1n2
https://journals.openedition.org/soe/7212#tocto1n3
https://journals.openedition.org/soe/7212#tocto1n4
https://journals.openedition.org/soe/7212#tocto1n4
https://journals.openedition.org/soe/7212#tocto1n5
https://journals.openedition.org/soe/7212#tocto2n1
https://journals.openedition.org/soe/7212#tocto2n2
https://journals.openedition.org/soe/7212#tocto2n3
https://journals.openedition.org/soe/7212#tocto2n4
https://journals.openedition.org/soe/7212#tocto1n6
https://journals.openedition.org/soe/7212#article-7212
https://journals.openedition.org/soe/7212#tocfrom1n1

comprises entre 150 et 600 km. En effet, dans ce créneau, le train est le moyen de déplacement le
plus compétitif (Chen Minghui, 2019). Le conseil d’Essen de 1994 a reconnu le rble de la grande
vitesse ferroviaire en raison de ses caractéristiques opérationnelles et commerciales. La
Commission européenne a planifié le RTE-T comme un des principaux éléments pour la
construction d’un marché unique (Beyer, 2015). Par ses avantages en termes d’unification des
techniques et d’interopérabilité ferroviaires (matériel, énergie, signalisation), la grande vitesse
ferroviaire joue un role important dans les différents projets de réseaux transeuropéens.

2L'idée inédite du TGV, en tant que moyen de transport valable uniquement pour la connexion des
grandes métropoles, a connu une évolution ces deux derniéres décennies. A I’heure actuelle, ce
modeéle ferroviaire est également utilisé pour I'articulation de villes de plus petite taille. Plusieurs de
ces villes se trouvent dans les espaces intermédiaires des grands couloirs de transport, entre deux
métropoles, d’ou la possibilité de proposer de nouveaux services. Ces nouvelles possibilités de
desserte correspondent a des durées de temps d’une soixantaine de minutes et d’une distance
d’environ 150 a 200 km (Feliu, 2017). Elles offrent une alternative crédible aux déplacements en
auto (Klein, 1997). Au départ, la faiblesse démographique de ces villes, considérée comme un frein
au succes possible des services régionaux a grande vitesse, ne favorisait pas leur desserte.

3Le développement du réseau de lignes a grande vitesse - LGV - reposa sur le tracé d’axes
importants entre les grandes métropoles en s’inspirant du modéle aérien et en ignorant souvent
l'irrigation territoriale. C'est dans ce contexte que l'on a connu la construction des gares
périphériques, souvent dénommeées dans la bibliographie frangaise, les gares des betteraves ou des
champs. Ces gares localisées a I'extérieur des noyaux des petites et moyennes villes, fréquemment
a plusieurs kilomeétres de celles-ci, cherchent a concilier les demandes des acteurs locaux et la
rentabilité des nouvelles LGV (Facchinetti-Mannone, 2005).

4A coté des services en concurrence directe avec I'aérien et ne reliant que les grandes métropoles
entre elles, la mise en place de ces offres nouvelles desservant ces villes moyennes a
complétement bouleversé le concept initial et original du TGV. Ces derniéres années, ce modéle a
été utilisé avec succés (malgré quelques points polémiques comme Poitiers et Angouléme sur la
LGV Atlantique) en France et en Espagne, ce qui a favorisé des processus de métropolisation par a-
coups dans les territoires (Rivas et Coronado, 2005). C’est une situation presque similaire a celle
de I'Allemagne ou les grandes villes sont trés proches les unes des autres. Il s’agit d’un processus
discontinu de diffusion territoriale de la grande vitesse avec des conséquences trés différentes de
celles que la voiture apporte par une pénétration trés fine dans tous les territoires. La durée de ces
trajets rappelle celle des déplacements pendulaires en trains de banlieue dans les grandes zones
métropolitaines européennes, d’ou le réle si important du nouveau train a grande vitesse dans ce
processus.

5Contrairement aux principaux exemples francais et espagnols, ou ces petites villes font partie de
la zone d'influence d’'une métropole en raison de la taille démographique et économique de celle-ci,
comme c’est le cas de Paris, Madrid ou Barcelone, la situation de la Galice est bien différente avec
un systéme urbain polycentrique (Santos Solla et Pifieira Mantifian, 2011). L'absence d'une grande
ville en Galice pose toute une série d’enjeux sur la planification des infrastructures et des services
de transport car il n‘existe aucun noyau urbain a partir duquel pivoterait une bonne partie de la
structuration du futur réseau. Il n'y a pas de grand hub régional ou de nceud central en Galice.

6Dans cet article, nous tenterons de présenter le cas exceptionnel de la Galice ou, ces derniéres
années, le train a grande vitesse, bien que congu dans une logique nationale, a permis une
certaine structuration de la mobilité interne en Galice. Cela ne signifie pas nécessairement que
derriére cette « révolution » de la mobilité ferroviaire se cache un aménagement rigoureux du
territoire. Au contraire, comme cela s’est produit a I'époque avec la construction des deux
autoroutes d’acceés depuis la Castille, la mise en ceuvre d'une grande infrastructure de transport a
eu des conséquences positives, de maniére indirecte, également pour lI'ensemble du territoire
galicien (Lois Gonzalez et Pazos Otén, 2015).

7L'article suit le plan suivant : aprés l'introduction, dans un deuxiéme temps, le contexte territorial
(la Galice) sera présenté. Il s'agit d'un territoire périphérique non seulement dans toute I’'Europe
mais aussi dans la péninsule Ibérique ; nous avons jugé important de présenter ses principales
caractéristiques. Troisiemement, un bref examen de |'état de I'art est effectué par rapport au sujet
qui nous préoccupe, les impacts de la grande vitesse ferroviaire a I'échelle régionale. En quatrieme

lieu, les deux principaux corridors ferroviaires a grande vitesse existant actuellement en Galice
sont étudiés : I'axe Atlantique et le trongon Saint-Jacques-de-Comopstelle/Orense ainsi que son



origine et le débat politique pour ses tracés avant le début de sa construction. Cinqui€mement, les
principales conséquences de la mise en ceuvre de ces services de trains a grande vitesse sur le
territoire et sur la mobilité de la population sont analysées. Enfin, les principales conclusions sont
présentées.

8La meéthodologie de recherche est basée sur la consultation de documents officiels sur la
planification des infrastructures de transport et sur l'utilisation de données numériques sur les
temps de trajet des services ferroviaires actuels et antérieurs. Les données officielles sur la
mobilité sont également utilisées en considérant le nombre de passagers sur les principales lignes
ferroviaires. Ces informations permettent de présenter une cartographie analytique qui a été
fondamentale dans le processus de recherche.

I — Le contexte territorial : la Galice

9Le systéme urbain galicien est non seulement caractérisé par son polycentrisme mais aussi par la
dualité de l'occupation du territoire (fig. 1). Il faut d’abord signaler |'existence de |'axe Atlantique :
un espace corridor qui concentre le dynamisme démographique et économique de la Galice. Cet
espace socio-économique se localise le long de I'autoroute AP-9 du nord au sud de la Galice et se
prolonge au-dela de la frontiére portugaise jusqu’a Lisbonne.

10Plus de la moitié de la population galicienne est ici concentrée. Cet axe inclut les deux zones
urbaines galiciennes : le golfe Artabro au nord, formé par les villes de La Corogne et de Ferrol, et
les Rias Baixas au sud, entre les noyaux urbains de Vigo et de Pontevedra (Santos Solla et Pifieira
Mantifian, 2011). Ces deux zones urbaines réunissent plus d’un demi-million d’habitants chacune,
avec un poids démographique plus important de la partie méridionale. Entre ces deux noyaux
conséquents et a un niveau intermédiaire se trouve la capitale régionale, Saint-Jacques-de-
Compostelle.

11L'axe Atlantique ne se caractérise pas uniquement par ses hautes densités démographiques,
mais aussi par le fait de concentrer pratiquement les deux tiers des activités économiques (Alonso
et Lois Gonzalez, 1997). Ajoutons une autre particularité de cet espace, a savoir ses nombreuses
infrastructures de transport : autoroutes et voies rapides; trois terminaux aéroportuaires
(La Corogne, Saint-Jacques-de-Compostelle et Vigo) et tous les ports de la catégorie ports d'intérét
général de I'Etat a I'exception de celui de San Cibrao dans la province de Lugo, situé a I'extérieur
de cet axe.

12D’autre part, l'espace intérieur de la Galice est caractérisé par un trés grand nombre de
communes rurales dont le r6le dans |'économie agricole est plus important que dans l'axe
Atlantique. Les territoires de l'intérieur de la Galice présentent, en méme temps, des taux de
vieillissement et de régression démographique les plus élevés. Depuis ces dernieres années, face a
cette déprise démographique, les autorités publiques ont di faire face a l'enjeu posé par les
politiques de transport et de mobilité.

13Historiquement, la faiblesse des infrastructures de transports de la Galice, contrairement aux
autres communautés autonomes de I'Espagne, dépend de plusieurs raisons. En premier lieu,
soulignons la situation périphérique de la Galice en Espagne et en Europe. A ce relatif éloignement,
il faut aussi ajouter la barriere géographique qui sépare cette région des autres. Les Sierras
orientales de la Galice posent un véritable probléeme pour la réalisation d’infrastructures, comme on
peut actuellement le constater avec la construction de la LGV entre Orense et Zamora. Enfin, il faut
tenir compte de I'existence d’une frontiere politique au sud avec le Portugal. En effet, les études
économiques soulignent un retard économique galicien d{i, en bonne partie, a ce déficit
d’infrastructures (Beiras, 1995). D’autre part, Beiras (1995) ainsi que Pazos Otdn (2009) insistent
sur I'obsession prédominante de s’évertuer a connecter la région avec I'extérieur, dans ce cas avec
la Meseta centrale, plutét que de l'irriguer intérieurement.

14Dans ce contexte, une bonne partie des revendications en matiére de transport émanant des
autorités régionales galiciennes dans les années 1990 concernait |'achévement des principaux
accés par voie terrestre. Ces nouvelles voies d’acces a la Galice étaient I'A-6 (Autovia del
Noroeste) et I'A-52 (Autovia de las Rias Baixas), dont la fin des travaux date du début
du xx1° siécle. Elles sont, avec l‘autoroute AP-9, les principaux axes de structuration de la
communauté autonome et dessinent le « triangle » fondamental du systéme viaire galicien. Cette
situation de déficit en matiere d’infrastructures de transport a commencé a étre surmontée, a
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partir du moment ou la Galice a obtenu le statut de communauté autonome, en 1981. C'est a cette
époque qu’elle a commencé a jouir des compétences en matiére d’'aménagement du territoire. Les
gouvernements régionaux successifs se sont alors mis a développer le réseau dense de routes
conventionnelles qui traversera toute la Galice pour enfin se matérialiser par la construction de
voies a haute performance ces derniéres années avec le changement de siécle. Celles-ci servent a
compléter les trois axes principaux a caractére national, évoqués plus haut. L’accessibilité et la
structuration de l’ensemble des régions ont ainsi augmenté tout en laissant de coOté les
investissements pour les transports collectifs et spécialement pour le train (Pazos Otén, 2011).

Figure 1 - Densité démographique de la Galice par communes en 2019
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15C’est précisément |'existence de différents niveaux administratifs, pas toujours coordonnés entre
eux, qui génére une série de dysfonctionnements en termes de coordination des politiques
sectorielles et de leurs répercussions sur le territoire. Cela se voit trés clairement dans les
politiques d'infrastructures de transport et de mobilité, surtout s’il y a une cohabitation de partis
différents dans le gouvernement de I'Etat et le gouvernement régional de Galice. En outre, nous
devons tenir compte de la difficulté d’intégrer les politiques municipales dans cette gouvernance
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car il n’existe pas de structures institutionnelles capables de réaliser un dialogue régulier et fluide
entre les différents acteurs et agents territoriaux et institutionnels.

16Contrairement aux grandes zones urbaines et métropolitaines espagnoles, la situation est plus
grave dans les zones urbaines galiciennes car il n‘existe pas de consortium supramunicipal chargé
de gérer le transport et la mobilité avec des pouvoirs délégués qui émanent directement des
différents niveaux d’administration, Etat, région et local (Pazos Otén, 2011). Ce type de structure
existe a Madrid (autorité des transports de la communauté de Madrid), a Barcelone (Transports
Metropolitans de Barcelona) et dans d’autres villes, permettant la coordination entre les agents et
favorisant une meilleure gouvernance du transport et de la mobilité.

ITI — Conséquences de la grande vitesse
ferroviaire a une échelle régionale

17Les conséquences et les effets de I'implantation de la grande vitesse doivent étre différenciés en
fonction de leur échelle spatiale : locale, moyenne distance ou régionale et enfin, longue distance
(Urefia, 2012). Le fait que le nouveau réseau ferroviaire galicien soit isolé du reste du réseau
espagnol, par I’'absence actuellement de connexion avec la Meseta centrale, nous obligera a pointer
surtout les conséquences a I’échelle locale et régionale.

181l est également possible de justifier ladite échelle par la distance entre les extrémités des deux
LGV. Alors que la longueur de |I'axe Atlantique (La Corogne-Vigo) est de 155 km, celle de la ligne
Orense/Saint-Jacques-de-Compostelle n’est que de 88 km. Ces intervalles kilométriques sont
compris dans les limites normalement fixées pour définir les services a grande vitesse de moyenne
distance (Garmendia, Ribalaygua et Urefia, 2012). Méme s’il n’existe toujours pas de connexion
continue par LGV entre la Galice et Madrid, depuis 2011, les trains appelés « Alvia » les relient
avec des fréquences journaliéres de six trains entre Madrid et la Galice qui se répartissent de la
facon suivante : deux pour Vigo et Pontevedra, deux pour La Corogne et Ferrol, en passant par
Saint-Jacques-de-Compostelle, un pour Lugo et un ayant pour terminus Saint-Jacques-de-
Compostelle. Tous ces trains desservent Orense qui devient la plaque-tournante ferroviaire entre la
Meseta et la Galice. Ces trains peuvent circuler aussi bien sur des lignes conventionnelles que sur
celles a grande vitesse, c’est un systeme qui rappelle celui du TGV francais et de I'ICE allemand.

19Bien qu‘au début le TGV ait été congu pour les longues distances et la connexion entre les
grandes métropoles, ces deux derniéres décennies, de nouveaux services ont été développés pour
des distances plus courtes aussi bien en Espagne que dans d’autres pays européens ou les petites
et moyennes villes sont intégrées dans les nouveaux réseaux (Froidh, 2005).

20Dans ce dernier cas, le train ne ressemblerait plus a I'avion sur rails décrit par Plassard (1992)
car maintenant, il desservirait un plus grand nombre d’arréts intermédiaires, ce qui lui permettrait
de concurrencer plus vivement la voiture (Garmendia, Urefia et Coronado, 2011). Cette typologie
ressemblerait davantage au modele allemand plutot qu’a ceux implantés dans un premier temps en
Espagne et en France (Urefia et Ribalaygua, 2004). Dans la définition de ce type de services
ferroviaires, les distances sont comprises entre 100 et 200 km (Garmendia, Ribalaygua et Urefia,
2012).

21En ce qui concerne les temps de trajet, les différents auteurs se retrouvent dans les limites
maximales de ces déplacements qui tournent autour des 60-75 minutes (Bellet, 2013 ; Urefia,
2012). Il s'agirait la de déplacements semblables a ceux des trains régionaux ou de banlieues des
grandes zones métropolitaines. Froidh (2005) définit ces voyages régionaux comme les trajets qui
permettent de faire des allers-retours dans la journée, parfois méme avec plusieurs fréquences,
pour des raisons autres que le travail, comme par exemple les loisirs. Une définition tres similaire a
celle proposée par Wolff (2005) dans le Grand Ouest frangais. Il faudrait alors tenir compte de
I’'effet provoqué par les services a grande vitesse sur le secteur touristique des petites et moyennes
villes (Bazin-Benoit, Beckerich et Delaplace, 2013).

22La grande vitesse de moyenne distance, ci-aprés nommée GVMD, est directement liée aux
processus de métropolisation par sauts de mouton dans le territoire. La diminution des temps de
voyage et I'augmentation des fréquences journalieres rendant plus simples les voyages pendulaires
font que les villes petites et moyennes se retrouvent sous l'influence d'une plus grande. C’est ainsi
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que l'on parvient a réduire I'impact d’une des conséquences originales du TGV : « l'effet tunnel »
(Plassard, 1992 ; Gutiérrez Puebla, 2004).

23Tel est le cas de I'Espagne pour les noyaux urbains de Ciudad Real, Valladolid, Segovia ou
Toléde par rapport a Madrid ou bien Lleida avec Barcelone (Urefia, Menéndez, Guirao et al., 2005 ;
Serrano, Garmendia, Coronado et al., 2006 ; Bellet, Alonso et Casellas, 2010). C'est dans ces
villes, plutot que dans les plus grandes qui jouissaient déja de bonnes infrastructures de transport,
gue les dessertes par TGV ont eu des effets socio-économiques trés nets.

24Les principaux impacts sur les petites et moyennes villes ont été, d’'une part, la plus grande
accessibilité de et vers I'extérieur et d’autre part, la réduction des temps de trajet. Ceci a provoqué
des changements importants sur les pratiques de mobilité comme le début des nouveaux
navetteurs. La plupart d’entre eux sont des professionnels liés au secteur des services et ayant des
horaires de travail fixes (Menéndez, Coronado et Rivas, 2002).

25L'augmentation continue du nombre d’usagers du train est une autre caractéristique, peut-étre
due non seulement a la réduction des temps de voyage et a l'augmentation du nombre de
fréquences mais aussi a la possibilité de réduire les colts globaux de déplacement pour l'usager
(Bellet, 2013). Car le TGV régional ou de moyenne distance attire de nouveaux voyageurs vers les
transports collectifs (Froidh et Nelldal, 2008) s’il existe une politique tarifaire adaptée a leurs
besoins. Ce type de petites villes se caractérise, en méme temps, par une population active surtout
occupée dans le secteur des services, spécialement dans les établissements universitaires et
hospitaliers ainsi que dans les siéges des administrations publiques et/ou privées (Menéndez,
Coronado et Rivas, 2002). Toutes ces modifications d’accessibilité et de services provoquent ce que
I'on appelle des effets sur la demande de transport (Givoni, 2006), principalement basés sur les
nouvelles relations espace-temps introduites par ces TGV particuliers (Spiekermann et Wegener,
1996).

IIT — Les deux lignes a grande vitesse : ’axe
Atlantique et Orense/Saint-Jacques-de-
Compostelle

26La Galice est parcourue par deux LGV. Il s’agit d'une part de la LGV entre Orense et Saint-
Jacques-de-Compostelle, inaugurée en décembre 2011 qui fait partie de l'axe qui servira de
connexion avec la Meseta centrale, et d'autre part de celle de I'axe Atlantique, ouverte en avril
2015, a la fin de la construction des derniers trongons de celui-ci (fig. 2).

27Bien gu’elles aient été classifiées par I'UIC (Union internationale des chemins de fer) comme
LGV, il existe des différences importantes en ce qui concerne leurs caractéristiques, aussi bien
techniques que de services, qui se traduisent par des impacts différents sur le territoire. Comme
Rodriguez, Novales et Orro (2005) I'expliquent, il n‘existe pas un modeéle standard unique pour
I'exploitation et la définition de la grande vitesse, mais plutét des modéles différents.

28Le développement des deux LGV en Galice doit s’inscrire dans un objectif d’envergure nationale.
Il s'agissait de relier toutes les capitales provinciales et les grandes villes de la péninsule espagnole
avec Madrid en moins de quatre heures par un train a grande vitesse (Albalate et Bel, 2011). Un
fait qui a donné aux différents gouvernements régionaux et locaux un droit théorique de
revendiquer la construction des nouvelles routes dans leurs cadres territoriaux (Cruz, 2017). Une
situation qui, malgré la crise économique de 2008, a continué a marquer l'agenda politique des
principaux partis politiques et autres agents socio-économiques.

29Comme nous l'avons annoncé précédemment, l'inauguration de ces deux lignes a eu lieu aprées
I’éclatement de la bulle immobiliére en Espagne, aprés des retards continuels dans les travaux ainsi
que des modifications dans leurs projets originaux. En méme temps, le fait de choisir certains
itinéraires, notamment le trongcon Orense/Saint-Jacques-de-Compostelle, est encore aujourd’hui un
débat important.

30L'actuel axe Atlantique est né en réponse aux taux élevés de mobilité entre les principaux
centres de population (Pazos Otén, Varela Cornado et Lois Gonzalez, 2015). Le début de sa
construction résulte d’'un accord signé en décembre 2000 par trois parties, entre la Xunta de


https://journals.openedition.org/soe/7212#tocfrom1n4
https://journals.openedition.org/soe/7212#tocfrom1n4
https://journals.openedition.org/soe/7212#tocfrom1n4

Galicia, I'ancien ministére de Fomento et la compagnie ferroviaire RENFE. L'objectif de cet accord
était d’améliorer les conditions du réseau ferroviaire galicien, tant au niveau des infrastructures
qgue de l'achat de nouveaux matériels. La signature de cet accord est |'aboutissement des
revendications galiciennes depuis les années 1990, a une époque oU les principaux plans
stratégiques du gouvernement central ne prévoyaient pas la construction de LGV en Galice.

31Bien que les actions incluses relévent de la compétence de I’Etat, la Xunta de Galicia prendrait
en charge 10 % du co(t total du financement jusqu’en 2007, année théorique d’achévement de
I'axe Atlantique et d’autres actions du réseau conventionnel galicien. Ce cofinancement a été
défendu par I'ancien ministre, Alvarez Cascos (2000-2004), car les travaux en Galice étaient les
seuls a avoir des délais fixés pour leur achévement. D'ou la gratitude pour l'effort économique
consenti par le gouvernement autonome de la Galice.

Figure 2 - Les lignes a grande vitesse et leurs gares en Galice
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32Contrairement a l'axe Atlantique, le troncon Orense/ Saint-Jacques-de-Compostelle a une origine
différente. Une fois que la ligne par le sud de la Galice (Orense-Zamora) a été décidée comme lien
principal avec l'extérieur, le débat s’est déplacé pour fixer la nouvelle connexion avec |'axe
Atlantique. D'un cOté, les défenseurs de la relation en L, principalement de la région autour de la
ville de Vigo. Cette position a favorisé un nouvel axe entre les villes de Vigo et d’Orense. D’autre
part, la solution actuelle, qui permet une liaison plus directe avec les villes de Saint-Jacques-de-
Compostelle et de La Corogne.
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33Le ministre Alvarez Cascos, afin de fermer le débat, a choisi la figure d’un appel d’offres public
qui a attribué le projet et la construction de la nouvelle ligne en méme temps. Un fait qui a conduit
a clore le débat et a permettre le début des travaux. L'une des principales raisons pour lesquelles
cette section a été choisie est donnée par le poids politique des villes de Saint-Jacques-de-
Compostelle (capitale régionale) et de La Corogne a cette époque avec le maire Francisco Vazquez
(PSOE) comme principal défenseur pendant son mandat local entre 1983 et 2006.

34Face a cette situation, ces derniéres années, le gouvernement local de la ville de Vigo a
revendiqué son droit a une connexion directe avec Orense. Une infrastructure qui lui permettrait
d’éviter le détour par Saint-Jacques-de-Compostelle ou l'utilisation de la ligne conventionnelle
obsoléte paralléle au fleuve Mifio. En fait, la principale raison de cette demande est donnée par le
fait que le trajet ferroviaire entre Vigo et Orense a la méme durée, qu'il circule uniquement par la
grande vitesse ou par la ligne conventionnelle.

IV — Analyse des premieres et principales
conséquences

35S’agissant de LGV mises en service récemment, les impacts socio-économiques ne peuvent pas
encore étre analysés globalement ni de facon détaillée. Comme Bellet, Alonso et Casellas (2010)
I'affirment, il faut un certain temps pour évaluer leurs effets socio-économiques. Nous ne
retiendrons que les premiers impacts, a savoir la réduction des temps de parcours, I'augmentation
du nombre d’usagers, les transformations des principales gares ferroviaires et, finalement, les
conséquences sur I'espace galicien.

1. Réduction des temps de vovages commerciaux en
train

36La réduction des temps de transport est une des principales raisons pour laquelle on dote un
territoire de nouvelles infrastructures et de nouveaux services de transport. Il ne faut pas oublier
gue les temps utilisés dans les déplacements, ainsi que pendant les attentes préalables et les
correspondances, sont des temps qui peuvent apparaitre improductifs (Rus [de], Campos et
Nombela, 2003), d’ou I'obsession d’augmenter les vitesses maximales et de réduire les temps de
déplacement. Retenons qu’un des avantages du train, par rapport a d’autres moyens de transport,
est une plus grande facilité pour réaliser certaines taches pendant le trajet. Par exemple, tous les
trains de l'axe Atlantique, comme ceux du trongon Orense/Saint-Jacques-de-Compostelle, ont des
tables ou des tablettes pour tous les usagers, ce qui rend possible l'utilisation d’ordinateurs
personnels, chose particulierement importante vu le profil des usagers de ces trains : étudiants,
professionnels, etc.

1 Situation avant TGV : temps du service commercial le plus rapide. En I'an 2000, les trains type TER

37Dans le cas des LGV galiciennes, I'apparition des nouveaux trains se traduit par une réduction
d’environ la moitié des temps de trajet par rapport a la situation précédente. En fonction de cette
situation, l'augmentation du nombre d’usagers n’est pas étonnante. Constatons I’évolution des
temps commerciaux en train entre les principales agglomérations (tableau 1 1).

Tableau 1 - Evolution des temps de voyage en train dans la période 2000-2019 entre les
principales gares de la Galice

Temps en 2000. Temps actuel. Ecarten | Temps actuel en
Situation avant Situation avec le | % 2000- | véhicule privé
TGV (minutes) TGV (minutes) 2019 (minutes)

La Corogne/Saint- 55 28 —49,09 45

Jacques-de-Compostelle

Saint-Jacques-de- 90 38 - 57,77 60
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Compostelle/Orense

Saint-Jacques-de- 83 50 —-39,75 60
Compostelle/Vigo

Pontevedra-Vigo 26 14 —46,14 25
La Corogne-Vigo 138 80 —42,02 90

Source : RENFE, Varela Cornado, Pazos Otén et Wolff

38Le gain de temps, d’environ 50 % dans les différents exemples exposés, fait qu’a I'heure
actuelle, le train est plus compétitif que la voiture. Bien que I'élément « temps » soit important
pour choisir un moyen de transport ou un autre, d’autres éléments peuvent faire changer la
décision telles que la tarification, la possibilité de remises ou de réductions par abonnement, le
nombre de fréquences par jour, le temps d’accés a la gare ou le confort du service (Menéndez,
Rivas et Gallego, 2012)

2. D’augmentation du nombre d’usagers du train

39L'une des conséquences principales de la mise en service des nouveaux trains est I'augmentation
du nombre d’usagers par rapport a la situation préalable. L'amélioration de l'accessibilité entre
deux points, favorisée par la réduction des temps de voyage et la hausse possible des fréquences,
rend plus attirante I'utilisation du train pour les usagers potentiels qui prenaient d’autres types de
transport. Ceci s’applique également a tous les services de transport quand se produit une
amélioration, aussi bien des LGV de longue distance qu’a l'intérieur de noyaux de peuplement avec
la réalisation d’une autoroute. Ceci devient plus visible dans les espaces ou lI'amélioration de
|’'accessibilité est la plus remarquable. L’'inauguration de ces deux lignes en Galice a favorisé une
augmentation du nombre de voyageurs (fig. 3).

Figure 3 - Evolution par gare du nombre total d'usagers en moyenne distance
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40Comme le montre la figure 3, la mise en service des LGV a entrainé une augmentation du
nombre d’usagers du train malgré les différences internes. Nous observons que La Corogne et
Saint-Jacques-de-Compostelle connaissent une évolution paralléle due en grande partie a leurs
étroites relations et a la complémentarité des deux villes en ce qui concerne leurs profils urbains.
Depuis 2009, alors que l'adaptation du tracé a la grande vitesse se termine, sans étre encore
toutefois électrifié, nous observons une croissance constante jusqu’a nos jours, a l'exception des
années 2013-2014. La section La Corogne/Saint-Jacques-de-Compostelle est la cinquiéme de tout
I’Etat espagnol en nombre d’usagers de moyenne distance, passant en 2008, a l'arrivée du TGV, de
486 356 a 1 161 646 passagers en 2018 (Tauler, 2020). La hausse des voyageurs peut étre
facilement constatée les jours ou la demande dépasse I'offre, obligeant les usagers a réserver leurs
billets un ou méme deux jours a l'avance. Ce probléme est particulierement important les
vendredis aprés-midi, s’agissant d’un jour ouvrable et du début du week-end.

41Toutefois, le trongon sud de I'axe Atlantique et ses gares présentent une dynamique différente
avec une chute importante d’usagers, surtout pour Vigo depuis 2011, perdant sa deuxiéme place
des services de moyenne distance en faveur de La Corogne. A partir de 2015, cette réduction a
commencé a s’inverser.

2 Des services plus rapides. Le péage entre Saint-Jacques-de-Compostelle et Orense ne représente que (...)

42Plusieurs hypothéses peuvent nous aider a comprendre le recul du train. D’une part, en 2011,
les travaux de réalisation de la nouvelle gare de Vigo-Urzdiz ont commencé en plus de la
construction provisoire de la gare Vigo-Guixar, a proximité du port, aux installations trés limitées
par rapport a celles de la gare d'Urzaiz. D'autre part, les distances entre les villes de Pontevedra et
Vigo sont minimes, induisant un gain de temps en train trés limité avec des tarifs élevés
(tableau 2 2) La concurrence a favorisé la voiture malgré le péage de l'autoroute AP-9. En méme
temps et avant l'inauguration des derniers troncons, l'autobus a été le concurrent principal du
train. En effet, il offrait des déplacements moins longs et a des tarifs plus bas. Cela se traduisait,
par exemple, au départ de Saint-Jacques-de-Compostelle par la mise en route de trois autocars en
méme temps pour répondre a la demande a certaines heures de pointe, surtout les vendredis.

Tableau 2 — Comparatif des temps et prix pour les moyens de transports au 2021

Trajet Train Autocar Voiture

Temps | Prix Temps | Prix | Temps | Péage | Distance

©

Saint-Jacques-de- 28 7,60 60 6,50 | 45 7 75
Compostelle/ La Corogne
Saint-Jacques-de- 38 17,70 | 110 9 60 6,05 | 105
Compostelle/ Orense
Saint-Jacques-de- 50 11,50 |90 7,50 | 60 10 85
Compostelle/ Vigo
Pontevedra-Vigo 14 3,80 30 2,50 | 25 4 27
La Corogne-Vigo 80 18,70 | 150 14 100 17 160

Source : Varela Cornado, Pazos Oton et Wolff

43Finalement, il faut distinguer le cas d’Orense. A partir de 2011, cette gare voit une hausse
constante de ses usagers jusqu’a dépasser le demi-million par an, proche du nombre de la gare de
Vilagarcia de Arousa desservie par des TGV de moyenne distance. L'achévement de la future LGV
entre la Galice et la Meseta centrale renforcera le poids d'Orense en tant que principal noeud
ferroviaire de la Galice.
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2. Travaux dans les principales gares et nouvelles
installations

44L'arrivée du TGV dans une ville est percue par les acteurs sociaux comme une opportunité pour
initier des projets de développement urbain dans le quartier de la gare (Bellet et Gutiérrez, 2011).
La croissance de la mobilité autour des gares pose un défi important. En effet, elles joueront deux
roles bien différents : d’une part comme noeuds intermodaux pour concentrer une partie des
services de transport public et d’autre part comme nouvelles centralités dans les zones urbaines
avec la mise en place d’activités économiques dans les quartiers accueillant ces gares (Spit et
Bertolini, 1998).

45Ce fait représente une évolution temporelle car, d‘aprés Troin (1995), le nouveau
développement autour des gares centrales, équivaut a un « blanchiment » de leurs alentours,
anciennement négligés, et qui deviennent l'enjeu des opérations urbanistiques les plus
importantes. Comme le montre Wolff (2018) avec le développement d’Euratlantique a Bordeaux
autour de la gare Saint-Jean, véritable nosud ferroviaire du Sud-Ouest et de lintermodalité
régionale, métropolitaine et locale. Il faut également considérer que la plupart des projets des
nouvelles gares en Espagne se sont développés dans les années marquées par la bulle immobiliere.
A cette époque, on essayait de financer une partie des nouvelles gares a travers le changement
d’utilisation du sol et la construction d'immeubles (Bellet et Gutiérrez, 2011).

46Ceci correspond a la situation de départ des principales gares urbaines de la Galice : La Corogne,
Saint-Jacques-de-Compostelle, Orense et Vigo. Les autorités de ces quatre villes ont méme
présenté des projets urbanistiques qui se caractérisaient par la construction de nouvelles gares au
design architectural d’avant-garde, en les complétant par la construction de nouveaux centres
commerciaux et de loisirs, parallélement a I’enfouissement des voies ferrées comme ce fut le cas
d’Orense ou de Vigo.

47Toutefois, ces projets ont d{i étre repensés suite a la crise budgétaire en matiére de dépenses
publiques. Les plans initiaux, aux nombreuses icOnes urbanistiques dans les villes, sont
abandonnés au profit de simples travaux d’amélioration et d’augmentation des capacités ainsi qu’a
la construction de terminaux d’autobus a coté des gares. Ces changements architecturaux, motivés
par l'austérité économique, ont provoqué une forte contestation sociale a Orense. En effet, le
projet actuel ne résout pas les problemes de la ville ou les voies divisent le quartier nord de Ponte.

48De nos jours, seule Vigo dispose d’une gare de nouvelle génération inaugurée en 2015.
Construite sur l'ancien site d’Urzaiz, elle n‘accueille que les TGV car les services régionaux circulant
sur les lignes traditionnelles de I'axe Atlantique, ou bien ceux a destination du Portugal, arrivent
toujours a la gare provisoire de Guixar. Ce probléme devra étre résolu dans les années a venir
pour renforcer la centralité des services ferroviaires dans la future gare intermodale de Vigo-Urzaiz.
La nouveauté de cette gare en cul de sac est son accés souterrain par un long tunnel de 8 km. A
long terme, il est prévu la construction de la sortie sud de la ville, effacant sa condition de gare
terminus, pour devenir une gare de passage. Dans le cas de cette ville, il ne manque plus que la
construction du centre commercial et du terminal d’autobus a c6été de la gare.

49Les gares de La Corogne, Saint-Jacques-de-Compostelle et Orense n’ont pas subi les mémes
transformations malgré la croissance du nombre de passagers. Dans les deux premiers cas, ADIF a
modifié les halls et les espaces dédiés aux usagers. Le cas de la capitale galicienne est préoccupant
car méme apres ces travaux, l’'espace est toujours trop réduit pour accueillir un nombre croissant
de voyageurs. Soulignons aussi les modifications liées a I'arrivée en 2015 de nouveaux élus a la
direction de ces villes, dénommés les « gouvernements municipaux du changement ».

50L’entrée dans les gouvernements municipaux des partis de gauche a donné lieu a une
reformulation des projets qui avaient déja connu des transformations, dans lesquels on recherchait
a humaniser d’avantage les espaces environnants. Face a cette situation, les temps d’attente avant
le début des travaux, ainsi que la mise en service des nouveaux terminaux intermodaux, se sont
rallongés. Par exemple, nous avons le cas de La Corogne ‘Ol‘,l les travaux de construction du
nouveau terminal d’autobus n’‘ont toujours pas commencé. A Saint-Jacques-de-Compostelle, on
prévoyait I'inauguration de ces travaux a partir de mi-2020, aprés le dialogue entre la municipalité,
la Xunta et le gouvernement central. Le manque de coordination en matiére de gouvernance des
transports et des mobilités est préoccupant. En effet, les services a grande vitesse circulent déja
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depuis plusieurs années, connaissant une croissance constante du nombre de voyageurs. Avec
I'achévement de la LGV entre Orense et Zamora, le temps de parcours entre la Galice et la Meseta
va encore baisser, entrainant une nouvelle croissance du trafic.

51Mentionnons les nouvelles gares construites sur le nouveau tracé de |'axe Atlantique : Redondela
AV, Padron-Barbanza, Ordes-Fosado et Cerceda-Meirama qui n’existaient pas sur la ligne
conventionnelle. Elles ressemblent, par leur éloignement aux noyaux urbains, leur absence de
connexion avec les transports publics routiers et leur aspect déshumanisé, aux fameuses « gares-
betteraves » francaises (Facchinetti-Mannone, 2005) ou méme aux gares espagnoles d’Antequera-
Santa Ana, Puente-Genil ou Guadalajara-Yebes (Bellet, 2016). Dans un premier temps, elles ont
été concues comme des postes de dépassement et de stationnement de trains puis ensuite, elles
sont utilisées comme halte ferroviaire avec un nombre réduit de services quotidiens.

4. Reconfiguration du territoire galicien et
modifications de ’accessibilité ferroviaire

52Les nouveaux services ferroviaires représentent une amélioration de I'accessibilité entre
différents points de la Galice. Mais malgré la compression de |I'espace-temps dans les différentes
situations, ces infrastructures n‘ont pas entrainé les mémes bénéfices. Ils sont méme négatifs dans
certains cas. Nous retrouvons ainsi, d'une part, des territoires gagnants (Benko et Leipitz, 1994)
renforgant leur position, spécialement au sein de I'axe Atlantique et d’autre part, des espaces |ésés
par des bénéfices moins importants et par la fermeture de gares. C’est pourquoi, dans une telle
situation, |'accessibilité se réduit drastiquement pour dépendre exclusivement de la voiture.

53Le cas de lI'axe Atlantique, des villes de La Corogne, Saint-Jacques-de-Compostelle, Vilagarcia,
Pontevedra et Vigo appartiennent aux espaces consolidés. Ces cing villes disposent de tous les
services ferroviaires. Alonso et Pazos Otén (2010) annoncaient déja que ce nouveau train
deviendrait une sorte de métro léger ou similaire en raison des temps de déplacement si courts et
du nombre d’arréts.

54A cbté de cela, Orense est la grande gagnante en devenant une enclave de I’axe Atlantique dans
la Galice intérieure. Actuellement, Orense dispose des facilités les plus grandes pour se déplacer
vers la capitale galicienne comparativement aux autres villes de Galice comme Lugo et Ferrol ou
d’autres petites villes proches. La ligne entre Saint-Jacques-de-Compostelle et Orense cumule en
méme temps métropolisation et effet tunnel en Galice, contrairement a I'axe Atlantique qui compte
une série de gares, favorisant une continuité dans l'espace.

55En ce qui concerne les territoires lésés, il faut souligner deux espaces intermédiaires. Tout
d’abord, celui entre les villes de Saint-Jacques-de-Compostelle et d’Orense. La nouvelle ligne a
grande vitesse entre ces deux gares ne comporte pas d‘arrét intermédiaire, ce qui provoque un
effet de tunnel. Dans le méme temps, la ligne conventionnelle paralléle a connu une perte
progressive de services au cours des derniéres années. Actuellement, il n'y a qu’une seule
fréquence quotidienne dans chaque sens entre les deux villes. En outre, les politiques d’austérité
économique ont entrainé la fermeture de petites stations : jusqu’a un total de sept entre Orense et
Saint-Jacques-de-Compostelle. Il est vrai que le nombre de passagers dans ces stations était trés
faible (moins de 100 par an), principalement en raison de lI'emplacement périphérique et du
nombre de services par jour.

56Une deuxieme zone touchée est celle située entre La Corogne et Saint-Jacques-de-Compostelle.
Contrairement au trongon sud (Saint-Jacques-de-Compostelle/Vigo), ou certains trongons de
I'ancienne ligne conventionnelle sont encore utilisés aujourd’hui, les voies ont été complétement
supprimées. En effet, la transformation de |'ancienne route en voie verte est prévue dans les
prochains mois. Le démantelement de l'ancienne ligne a entrainé une réduction du nombre de
stations intermédiaires entre les deux villes, de onze a trois actuellement. En outre, ces nouvelles
stations sont situées loin des centres urbains ; I'exemple de la nouvelle gare d’Ordes, située a plus
de 7 km.

57Enfin, dans un contexte régional, les deux lignes a grande vitesse alimentent davantage le
processus de différenciation qui existe en Galice dans le domaine socio-économique. Les nouvelles
infrastructures relient principalement les zones urbaines présentant la plus forte concentration
d’activités économiques ainsi que I'évolution démographique (fig. 4).
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Figure 4a - Evolution démographique 2001-2020
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Figure 4b - Nombre d’entreprises de plus de 100 salariés en 2019
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58De cette maniére, les bénéfices de la nouvelle infrastructure sont concentrés dans une série de
nceuds, déja dotés d’'une dynamique économique et démographique positive. Dans le méme temps,
il convient de noter la position des villes de Lugo et de Ferrol qui ont été laissées a |'écart des
nouveaux services ferroviaires. Dans cette optique, le gouvernement central a récemment annoncé
I'amélioration de la liaison entre Lugo et Orense pour permettre |'arrivée du TGV dans la ville de
Lugo. Il est vrai que cette action ne permettra que I'amélioration des trajets a longue distance,
notamment avec Madrid. Il est possible que, comme dans le cas d'Orense, il soit opportun d’agir
sur la connexion de Lugo avec |l'axe Atlantique, soit par la ligne actuelle vers La Corogne, soit en

récupérant une ancienne revendication pour une nouvelle connexion centrale avec Saint-Jacques-
de-Compostelle.
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Conclusions

59La mise en marche des nouveaux services ferroviaires a grande vitesse en Galice constitue un
bond qualitatif pour les déplacements entre les principaux noyaux urbains ainsi que le retour du
train comme principal mode de transport pour ces déplacements.

60Toutefois, malgré le succés attendu en ce qui concerne la croissance du nombre d’usagers et le
renouveau ferroviaire des deux principales lignes, tous les bénéfices escomptés ne sont pas la. Le
train constitue encore un moyen de transport sous-exploité, susceptible d’améliorations. Dans cet
ordre-13, l'installation des systémes de sécurité les plus récents permettra d’augmenter les vitesses
maximales entrainant, ainsi, une nouvelle diminution des temps de trajet. Le manque de
complémentarité entre les différents modes de transport est toujours une contrainte pour son
développement. La plupart des usagers potentiels doivent se déplacer en voiture jusqu’a une gare
importante par absence de gares intermédiaires. Il est nécessaire de comprendre que
I'intermodalité ne consiste pas uniguement a réduire les distances entre deux modes de transport
mais aussi de prendre d’‘autres mesures de gouvernance et de planification telles que la
coordination d’horaires et l'unification des tarifs qui sont encore aujourd’hui inexistantes.

61D’autre part, le manque de ces mesures ajouté aux tarifs élevés oblige les usagers potentiels a
se servir toujours de leur véhicule pour les déplacements entre les différentes villes. Le message
lancé par les administrations publiques de complément ou d’alternative a la voiture tombe a I'eau
avec l'aggravation des embouteillages quotidiens sur |'autoroute AP-9, l'artére principale de
communication. Avec la réduction théorique des véhicules par transfert d’usagers vers le rail, la
circulation aurait di s’améliorer. Mais ces derniéres années, des travaux importants réalisés sur
cette autoroute, tels que I'augmentation du nombre de voies de circulation a Saint-Jacques-de-
Compostelle ou I'élargissement du pont de Rande a Vigo, remettent en cause l'efficacité de I'axe
ferroviaire. Il semblerait que la croissance du nombre d’usagers du train provienne plutét de
I'autobus que de la voiture.

62Concernant les pratiques de mobilité, il faut considérer que nous sommes face a un moyen qui
pourrait entrainer, les prochaines années, de nouveaux comportements au sein de la société
galicienne. La plus grande accessibilité aux principaux noyaux de I'axe Atlantique provoquera une
augmentation dans les relations entre les villes, déja importantes depuis les années 1970. On
pourrait aussi parler d’'une zone métropolitaine construite par a-coups a l'ouest de la Galice.

63Ces dernieres années, depuis la fin de la construction des deux lignes ferroviaires, de nouvelles
personnes, principalement liées au secteur des services, utilisent le train dans leurs déplacements
pendulaires. Enfin, depuis 2011, Orense profite du renouveau du train lui conférant une position
privilégiée, faisant de ce noyau urbain une enclave de |'axe Atlantique a l'intérieur de la Galice.

64Finalement, la mise en service aussi bien de l'axe Atlantique que du trongon Orense/Saint-
Jacques-de-Compostelle et les conséquences qui en découlent en matiere de mobilité ouvrent les
portes a de nouvelles recherches. Si nous laissons s’écouler un peu plus de temps depuis leur mise
en fonctionnement, nous pourrons analyser dans les détails différents faits tels que les
caractéristiques des usagers et leur degré de fidélisation, I'ouverture ou la transformation de
commerces a proximité des principales gares ou bien I'évolution socio-économique des espaces
|ésés ou favorisés dans un premier temps.
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1 Situation avant TGV : temps du service commercial le plus rapide. En I'an 2000, les trains type TER.

2 Des services plus rapides. Le péage entre Saint-Jacques-de-Compostelle et Orense ne représente que
la moitié de la distance. La seconde est gratuite.
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