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Préambule

Élements de synthèse 

Le document ci-joint a pour but de fournir quelques éléments de synthèse sur le thème de la LGV PACA et l’aménage-

ment du territoire, vu à la fois à une échelle régionale et à l’échelle de la métropole Marseille Provence.

il s’appuie sur un certain nombre de démarches conduites précédemment et notamment sur :

 le travail conduit avec le réseau des agences d’urbanisme de l’arc méditerranéen sur la LGV PACA et l’aménagement 

du territoire,

 le travail conduit par l’AGAM sur les projets de gares TGV dans l’aire métropolitaine marseillaise dans le cadre de la 

démarche d’analyse fonctionnelle menée avec RFF au cours des études complémentaires,

 l’analyse des études complémentaires remises par RFF à l’automne 2008.





Partie i

La LGV PACA et les territoires 
de l’arc méditerranéen
Description de l’armature urbaine 

de l’arc méditerranéen et de 
 la Région urbaine Marseille Provence
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description de l’armature urbaine 
de l’arc méditerranéen

L’ARC médItERRAnéEn fRAnçAIS : 

Un ESPACE CARREfoUR à L’éChELLE 

EURoPéEnnE

Les régions PACA et Languedoc-Roussillon totalisent 

7 420 000 habitants au premier janvier 2007 (6 645 000 

habitants en 1999) et connaissent une très forte crois-

sance démographique (+ 775 000 habitants en 8 ans).

La région PACA compte à elle seule 4 855 000 habitants 

(premier janvier 2007) et a gagné 450 000 habitants 

par rapport à 1999.

Ces deux régions sont caractérisées par un très fort taux 

d’urbanisation et se structurent autour de deux grands 

ensembles urbains multipolaires, qui fédèrent plusieurs 

grandes villes :

l L’espace urbain méditerranéen, de Sète à Toulon, qui 

s’organise autour du « grand Delta du Rhône » et intè-

gre notamment Marseille – Aix, Avignon et nîmes.

l L’espace urbain de la Côte d’Azur intègre la bande 

côtière des Alpes-Maritimes (Cannes – Grasse – Antibes, 

nice, Monaco et Menton) et l’Est varois (Fréjus, Saint-

Raphaël et Draguignan) ...

l … et d’un « axe de développement » vers la Catalogne, 

de Béziers à Perpignan.

L’armature urbaine de l’arc méditerranéen français 

s’ouvre :

l A l’Est sur la Ligurie, le Piémont et la Lombardie (Gênes, 

Milan et l’italie du nord) et,au-delà, sur la Péninsule 

italienne mais aussi sur l’Europe de l’Est.

l Au Sud, sur Barcelone et la Péninsule ibérique (par la 

future LGV Perpignan – Figueras – Barcelone).

l A l’Ouest, sur Toulouse et Bordeaux.

l Au nord sur la métropole lyonnaise (avec laquel-

le toutes les villes méditerranéennes entretiennent 

d’importantes relations), le réseau urbain du Sillon 

Alpin (Grenoble, Chambéry, Annecy), la métropole 

Lémanique (Genève).

l Au-delà, sur la région Parisienne, l’Alsace et l’Allema-

gne (par la future LGV Rhin – Rhône), ainsi que sur Lille, 

le Benelux et l’Angleterre (par la LGV nord Europe).

tableau 1 – Les métropoles espagnoles et 

italiennes de l’arc méditerranéen

  Population  
  active ayant
 Population totale un emploi

Madrid  5 372 000 2 448 000

Barcelone 4 804 000 2 150 000

Gênes (Province) 878 000 313 000

Milan (Province) 3 905 000 1 718 000

Turin (Province) 2 166 000 886 000

Bologne (Province) 915 000 406 000

Florence (Province) 1 162 000 491 000

Rome (Province) 3 700 000 1 391 000

Source : EUROSTAT - Données publiées en 2007 – Aires métro-
politaines 
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tableau 2 - les métropoles françaises 

de l’arc méditerranéen et des régions 

limitrophes

 Population totale  Emplois offerts
Montpellier 460 000 172 000

Marseille - Aix 1 798 000 631 000

Toulon 544 000 177 000

Côte d’Azur + Monaco 1 047 000 417 000

Lyon 1 648 000 714 000

Toulouse 965 000 400 000 

Source : INSEE – données 1999 – Aires urbaines

LE « ChAPELEt métRoPoLItAIn » dE L’ARC 

médItERRAnéEn fRAnçAIS : 9 tERRItoIRES 

URbAInS dE PLUS dE 200 000 hAbItAntS

L’urbanisation de l’arc méditerranéen français est or-

ganisée sous la forme d’un chapelet de villes moyen-

nes ou importantes distantes de 30 à 70 km les unes 

des autres.  lll

lll  Au sein de ce chapelet émergent plus particu-

lièrement 9 territoires urbains de plus de 200 000 ha-

bitants, soit un potentiel démographique pouvant 

justifier une gare TGV (d’autant plus qu’il est souvent 

conforté par une forte attractivité touristique) :

l Deux aires métropolitaines de plus d’un million d’ha-

bitants :  Marseille Aix (1 798 500 habitants),  La Côte 

d’Azur (1 015 000 habitants en y incluant Monaco).

l Deux aires métropolitaines de plus de 500 000 habi-

tants :  Toulon, Montpellier.

l Trois aires urbaines de plus de 200 000 habitants : 

Avignon, nîmes, Perpignan.

l Deux territoires urbains multipolaires en cours de 

structuration qui comptent plus de 200 000 habitants :  

L’Est Varois (Draguignan, Fréjus, Saint-Raphaël), le sec-

teur de narbonne - Béziers.

Ces 9 territoires urbains totalisaient près de 5 millions 

d’habitants en 1999 et connaissent une croissance dé-

mographique soutenue.

   Dont emplois
 Données INSEE 1999) Population 1999 Emploi total 1999 métropolitains
   supérieurs 3

Perpignan 249 000 83 000 4 000

Béziers - narbonne 199 000 68 000 3 000

Montpellier 460 000 172 000 20 000

nîmes 221 000 81 000 4 000

Avignon 290 000 112 000 7 000

Métropole Marseille – Aix (1) 1 798 500 631 000 49 000

Toulon (2) 546 000 177 000 8 000

Est Varois (3) 260 000 78 000 2 000

Métropole azuréenne (4) 1 047 000 417 000 29 000

Total 4 922 000 1 768 000 126 000

tableau 3 - Les métropoles et territoires urbains de l’arc méditerranéen français

Les périmètres retenus dans le tableau 3 se basent sur les aires urbaines INSEE sauf lorsque les contours de ces dernières apparaissent 
en décalage avec la réalité territoriale des agglomérations observées (exemple de l’aire urbaine de Nice qui n’inclut ni Menton, ni Mo-
naco ou de celle de Toulon qui inclut La Ciotat, pourtant politiquement et fonctionnellement rattachée à la métropole Marseillaise).
Dans ce cas, le découpage retenu se calle autant que faire ce peut sur des périmètres statistiques reconnus comme pertinents par les 
acteurs locaux.

(1) Périmètre de la « région urbaine de Marseille Aix en Provence » définie par l’INSEE en partenariat avec l’AGAM
(2) Périmètre de la zone d’emploi de Toulon (retenu pour les études de modélisation de trafic routier).
(3) Zones d’emploi de Draguignan et de Fréjus / Saint Raphaël.
(4) « Bande Côtière des Alpes-Maritimes » au sens de la DTA06 + Principauté de Monaco. Le nombre d’emplois métropolitains supé-
rieurs n’intègre pas Monaco (cette notion n’existe pas dans le système statistique monégasque).
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LGV PACA    L'armature urbaine de l'arc méditérranéen français

Source : Observatoire de la Métropolisation, DRE 2006
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Présentation de la Région Urbaine 
de marseille Provence

La région urbaine de Marseille – Aix en Provence s’étend 

sur une superficie de 4 805 km² et regroupe 139 commu-

nes de la plaine de la Crau à l’ouest, au Lubéron au nord 

et jusqu’à Saint Maximin la sainte Baume à l’est. 

En 1999, elle comptait (selon l’insee) 1 798 000 habitants 

et offrait 630 000 emplois tout en accueillant environ 

80 000 étudiants.

La région urbaine de Marseille-Aix en Provence est struc-

turée (au-delà des franges métropolitaines) autour de 5  

pôles majeurs exerçant un rôle important sur le plan éco-

nomique, démographique ou technologique, qui sont :

l Le bassin de Marseille (Marseille + 3 communes = 

838 042 habitants) c'est-à-dire principalement la com-

mune de Marseille (293 000 emplois, 798 000 habitant 

et 40 000 étudiants en 1999 – soit environ 50% de 

la population, des emplois et des étudiants de l’aire 

métropolitaine), et plus particulièrement son « grand 

centre-ville » et son « arc de la connaissance » émer-

gent (technopôles de Château-Gombert et de Luminy, 

pôles hospitaliers...etc).

l Le bassin aixois qui associe la dynamique aixoise ( Aix : 

135 000 habitants et  65 000 emplois (45 000 au centre-

ville + 20 000 aux milles) en 1999, 40 000 étudiants, soit 

la moitié des étudiants de l’aire métropolitaine) avec 

des pôles périphériques plus petits fonctionnant en 

relation privilégiée avec Aix en Provence :  

 •	 	Le	 secteur	 de	 Rousset	 –	 Peynier	 –	 Trets,	 avec	 des	

activités de hautes technologie relatives à l’électro-

niques (7 000 emplois, 16 000 habitants en 1999),

	 •	 Gardanne	(6	000	emplois,	19	000	habitants	en	1999),

	 •	 Perthuis	(5	500	emplois,	18	000	Habitants	en	1999),		

	 •	 	Saint	 Paul	 les	 Durances	 (site	 de	 Cadarache)	 :	 4	500	

emplois en 1999 (iTER devrait induire la création 

de 1 000 emplois directs supplémentaires en phase 

d’exploitation) et 800 habitants.

 un pays aixois qui cherche à se structurer prioritaire-

ment autour d’un axe nE-SO haute vallée de la Durance 

(Manosque Sisteron)- Cadarache- Aix centre- espace 

d’activité des Milles -gare TGV d’Aix en Provence (et le 

futur technopole de l’Arbois) –Vitrolles.

l	L’Ouest de l’étang de Berre (76 000 emplois, 202 500 

habitants en 1999, non compris les communes de Port 

Saint Louis et de Saint Martin de Crau) traditionnel-

lement voué à la logistique (avec le Port Autonome 

de Marseille et le développement récent des grandes 

plate formes logistiques) et à l’industrie (pétrochimie, 

sidérurgie, aéronautique), duquel se détache quelque 

peu le pays salonnais, à l’économie plus diversifiée (aire 

urbaine	50532	Hab,	dont	commune	centre	37	129	hab.	

et 16 000 emplois).

l	L’est de l’étang de berre autour de Vitrolles-Marignane 

(noyau est étang de berre : communes de Vitrolles, 

Marignane, les Pennes Mirabeau, Saint victoret, Gignac : 

50	000	emplois,	104	000	Habitants)	industriel	aux	extré-

mités mais dont le noyau combine services aéropor-

tuaires, aéronautique (eurocopter) et activités liés à 

l’agglomération centrale (logistique d’agglomération 

et zones commerciales ), et s’arrime fortement à Aix et 

Marseille. 



13

Élements de synthèse 

LGV PACA   Région urbaine Marseille Aix-en-Provence

Source : agAM

Source : agAM
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l Aubagne et sa périphérie	 (150	000	 Habitants),	 un	

pôle qui fonctionne en relation étroite et en conti-

nuité urbaine avec Marseille, notamment composé de 

Aubagne et Gémenos (27 000 emplois, 52 000 habi-

tants en 1999) et La Ciotat (9 000 emplois, 32 000 habi-

tants en 1999), mais avec un nombre de PMi de haute 

technologie qui fait quasiment jeu égal avec le pays 

aixois.

Les sites à enjeu majeur identifiés pour l’affirmation mé-

tropolitaine de l’aire de Marseille - Aix sont : 

l EUROMEDITERRANEE (création d’un centre d’affaires 

de niveau euro-méditerranéen dans le centre-ville de 

Marseille, 20000 emplois prévus, un million de m2 de 

bureaux) ;

l Le Plateau de l’Arbois à proximité de la gare TGV d’Aix 

en Provence, avec un projet de technopole ;

l Le Port Autonome de Marseille sur son site de Fos, 

avec le développement de nouveaux bassins notam-

ment pour reconquérir un rôle majeur pour le trafic 

container (opération FOS 2,3 et 4 XL) ;

l ITER (notamment en raison de l’effet induit en termes 

d’images et de renforcement du potentiel scientifique 

de la métropole plus qu’en raison du nombre d’em-

plois induits qui restera faible).

Euromed Center

Projet SAS Suède Tour CMA-CGM

Parc habité



Partie ii

La LGV PACA, 
fonctionnalités attendues et 

comparaison des scénarios 
Échelle régionale et échelle de la région 

urbaine Marseille Provence
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LES fonCtIonnALItéS AttEndUES

Pour les grandes métropoles de PACA telles qu’elles se 

sont exprimées lors du débat public, le projet de LGV 

PACA doit répondre à plusieurs enjeux :

l désenclaver les Alpes-Maritimes et le Var notamment 

vers Paris et l’Europe du nord,

l structurer l’arc méditerranéen européen et ouvrir la 

région PACA vers l’italie du nord (Gênes, Milan et 

Turin),

l appuyer le développement des relations stratégiques 

entre les métropoles de PACA et de l’arc méditerra-

néen français, 

l libérer les capacités nécessaires au développement 

d’une offre TER à haute fréquence dans les aires métro-

politaines,

l permettre aux TGV de desservir le coeur des métro-

poles, afin de renforcer les polarités existantes ou en 

cours d’aménagement.

Mais depuis l’origine du projet deux visions s'opposent :

l L’une qui tend à ne prendre en considération que 

l’accès de nice vers Paris avec un temps à même de 

concurrencer l’avion, encourageant ainsi une logi-

que de continuation de l’étoile ferroviaire parisienne, 

aboutissant à privilégier des gares en périphérie des 

villes qui s’appuient principalement sur la desserte 

par l’automobile et le développement péri-urbain, et 

à favoriser au final la desserte de telle ou telle métro-

pole au détriment d’un maillage cohérent du territoire 

régional.

L e projet de LGV PACA met en compétition trois types de tracés : LGV des métropoles du sud, LGV côte d’azur, LGV des 
solutions alternatives.

L’agence d’urbanisme de l’agglomération marseillaise a mené des études entre 2003 et 2008 visant à approfondir le 
scénario des Métropoles du Sud. Ces études ont été menées soit avec MPM à l’échelle de l’agglomération marseillaise, 
soit en partenariat avec les autres agences d’urbanisme de la région PACA, en particulier les agences de Toulon et de 
Nice dans le cadre du réseau des agences d’urbanisme de l’arc méditerranéen.
A l’issue de ces études, et à l’issue des études complémentaires de RFF qui ont corroboré dans une large mesure les résul-
tats de ces études, le projet MDS apparaît nettement comme le scénario le plus performant en terme de fonctionnalités 
et de dessertes, de capacité, de rentabilité, d’aménagement du territoire et de développement durable. La différence 
de temps entre Nice et Paris (dix minutes) et la différence de coût (estimations RFF) entre les scénarios est par ailleurs à 
relativiser. Ces résultats font d’autrepart l’objet de contestations techniques entre experts. 

fonctionnalités attendues et 
comparaison des scénarios à 
l'échelle régionale
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LGV PACA    Principes de desserte

Source : LGV PACA - études complémentaires
Septembre 2008

Source : LGV PACA - études complémentaires
Septembre 2008
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LGV PACA    Résultats trafics par segment de clientèle - GL (TGV + ICGV)

LGV PACA    Évolution des dessertes voyageurs GL

Source : LGV PACA - études complémentaires
Septembre 2008

Source : LGV PACA - études complémentaires
Septembre 2008
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l L’autre, qui privilégie une fonction plurielle pour la LGV 

PACA qui, au delà des fonctions de désenclavement 

des alpes maritimes vers Paris, doit remplir également 

des fonctions de desserte internationale (notamment 

sur l’arc méditerranéen), inter-régionale, province-

province, régionale, construire l’arc méditerranéen, 

mettre en réseau les cœurs d’agglomération, en s’ap-

puyant sur des logiques de renouvellement urbain, 

de développement durable, et de modernisation des 

réseaux ferroviaires existants, et jouer ainsi un vérita-

ble rôle d’aménageur de territoire.

LES PERfoRmAnCES dU SCénARIo 

métRoPoLES dU SUd

mdS est le scénario le plus performant en 

terme de fonctionnalités et de dessertes

Pour RFF, le scénario côte d’azur présenterait l’avan-

tage par rapport au scénario MDS d’offrir un temps lé-

gèrement plus rapide entre nice et Paris (3h39 contre 

un	 temps	 estimé	 (par	 RFF)	 entre	 3H47	 (MDSTN),	 3h50	

(MDSTE) et 3h58 (MDSTC).Toutefois il faut rappeler que 

le calcul de ces temps est fortement contesté par les 

consultants de l’AGAM et de MPM à différents égards (*), 

qui rendent la comparaison incertaine à ce jour.

En revanche, en ne desservant ni Marseille ni Toulon, il 

est certain que le scénario côte d’azur n’améliore ni la 

desserte entre Toulon, Marseille et Paris (Toulon gagne 

vingt cinq minutes avec MDS tandis que Marseille aug-

mente ses liaisons avec Paris), ni les liaisons Province-

province, ni les liaisons internationales, ni les liaisons 

régionales de l’ensemble des métropoles de PACA.

Hors	ces	trois	derniers	marchés	qui	constituent	les	inter-

secteurs constitueront en 2020 2/3 des TGV au départ 

de nice (27 sur 40) et ce sont ces marchés qui vont 

connaître la progression la plus rapide. Ces trois marchés 

qui fonctionnent ensemble à partir des même trains 

s’appuient nécessairement sur le cumul des clientèles 

de Marseille Toulon est var et Alpes maritimes, à l’inverse 

des liaisons radiales (Paris-Province) qui peuvent fonc-

tionner en marchés séparés (alpes maritimes d’un côté, 

Marseille toulon de l’autre), compte tenu de l’importance 

de ce marché.

C’est la raison pour laquelle la SCnF envisage de faire cir-

culer l’ensemble des TGV intersecteurs sur la ligne classi-

que afin de remplir correctement ces trains. 

Cela signifie que non seulement aucune amélioration 

(de temps notamment) n’est à attendre sur ces liaisons 

(notamment la liaison Marseille –italie), mais que de sur-

croit elles vont encombrer la voie classique et pénaliser 

d’autant le développement du TER.

Dans ces conditions ce projet n’a que peu d’intérêt pour 

les bouches du rhône et le var et n’a d’intéret pour les 

alpes maritimes que pour les liaisons avec PARiS (1/3 de 

ses trains). 

Certes RFF envisage de faire circuler une partie de ces 

trains sur la LGV PACA mais au prix d’une désorganisation 

importante des dessertes et d’une rentabilité bien moin-

dre (division de l’offre par deux entre les deux itinéraires 

LGV et ligne classique, pénalisation du rebroussement 

à Saint Charles (35 minutes), difficultés d’accès hors VP 

à Aix-TGV…). Aucune étude d’exploitation ne vient par 

ailleurs appuyer les propositions de RFF.

mdS est le scénario le plus performant en 

terme de capacité, en particulier pour le 

développement du tER

L’obligation de faire circuler deux TGV sur trois sur la 

ligne classique, outre la pénalisation de temps qu’elle 

induit sur les liaisons intersecteurs, conduit à une très 

forte augmentation des circulations sur la ligne classi-

que (notamment sur le segment Marseille-Toulon le plus 

(*) Ces temps de parcours sont contestés pour différentes raisons :
-  un calcul des temps effectué par RFF non sur une marge type mais sur l’horaire 2007 soit entre 2 et 4 minutes de pénalisation au 

dépend du scénario métropoles
-  un calcul des temps qui se base sur une hypothèse de LGV à V125 dans la vallée de l’huveaune et non sur une hypothèse de traver-

sée de la vallée de l’huveaune à V200 soit 2 minutes de différence.
-  enfin BG-GM soulignent également que le scénario MDS permet de séparer les dessertes Alpes maritimes-Paris et Toulon Marseille 

Paris et d’économiser des arrêts entre Alpes maritimes et Paris, offrant ainsi un temps moyen Alpes maritimes Paris à peu prêt 
équivalent pour les deux scénarios. En effet, dans l’hypothèse côte d’Azur, seuls 3 TGV sur 11 sont directs entre Paris et la côte d’azur 
et ne s’arrêtent ni dans le var ni dans les bouches du Rhône.
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LGV PACA    Étude de capacité - Principales criticités sur le réseau en 2020

Localisation entre Marseille et les Arc après les mise en service des aménagements propres à chaque scénario

LGV PACA    L'offre TER périurbaine

Source : LGV PACA - études complémentaires
Septembre 2008

Source : LGV PACA - études complémentaires
Septembre 2008
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chargé), quand MDS supprime ces mêmes circulations 

en les faisant circuler sur la LGV. C’est autant de capacité 

en moins pour les TER qui poseront des problèmes de 

saturation du réseau dès 2020. Le scénario MDS offre 

de fait des performances capacitaires très largement 

supérieures au scénario côte d’azur (une différence de 

25 sillons disponibles entre les deux scénarios selon les 

études de RFF), qui n’offre aucune marge de manœuvre 

supplémentaire.

D’une part grâce au passage dans Marseille, MDS permet 

de financer les investissements de capacité nécessai-

res pour le réseau ferroviaire alors que ceux- ci devront 

être réalisés hors LGV pour 2040 avec le scénario côte 

d’azur. Ces investissements entrainent ainsi un manque 

à gagner évalué entre 800 Millions d’euros (estimation 

minimum GJOuRDAn) et deux milliards d’euros (estima-

tion	GMATHIEU)	de	différence	en	plus	pour	 le	 scénario	

côte d’azur.

D’autrepart les scénarios de développement du TER pro-

posés pour 2040 dans le cadre du projet apparaissent 

d’ores et déjà sous-évalués par rapport aux besoins né-

cessaires à cette échéance.

mdS est le scénario le plus rentable, et le 

moins cher à échéance 2040 

La différence de service entre les deux scénarios, en par-

ticulier sur les fonctions autre que nice-Paris (province-

province, international et régional) a des conséquences 

directes sur la rentabilité du projet puisque ces fonctions 

ne sont plus assurées par la LGV PACA, mais par la ligne 

classique. Dès lors aucune amélioration notable n’ap-

paraît sur ces liaisons, tant pour l’aire toulonnaise que 

pour les autres territoires. il en résulte un différentiel de 

deux millions de voyageurs entre les deux projets et un 

manque à gagner de 80 Millions d’euros annuel dans le 

cas du scénario côte d’azur. 

il en résulte également un meilleur bilan socio-économi-

que pour MDS, comme le montrent les études de RFF en 

matière de VAn et de TRi.

Si l’on ajoute à ceci le montant des investissements élu-

dés, dont on a vu qu’il se situait dans une fourchette 

entre 800 millions et deux milliards d’euros, le différentiel 

de coût entre les scénarios à échéance 2040 est dès lors 

beaucoup plus réduit (si on y ajoute les investissements 

TER nécessaires pour 2040).

Résultats - VAN / Euros public invest

Taux de rentabilité interne

Capacité brute d'autofinancement

Source : LGV PACA - études complémentaires
Septembre 2008
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mdS est le scénario du développement 

durable 

Les deux scénarios s’opposent d’abord en ce qui concerne 

les points d’accès au réseau TGV. Ainsi dans le scénario 

côte d’azur, l’accès à l’aire métropolitaine Marseille Pro-

vence se fait par la gare d’Aix TGV principalement par vé-

hicule individuel. A l’inverse le scénario MDS repose sur 

l’utilisation d’une gare centrale directement connectée 

aux réseaux de TER et de TC urbains (avec une gare d’Aix 

TGV complémentaire) :

Le scénario côte d’azur promeut un modèle d’urbanisa-

tion contraire aux objectifs du grenelle de l’environne-

ment qui ne milite pas en faveur du transport durable 

(aix TGV n’est pas desservi par le fer) et encourage l’éta-

lement urbain, tandis que le scénario MDS privilégie au 

contraire une logique de renouvellement urbain. 

D’autre part, les mauvaises performances du scénario 

côte d’azur dues à l’absence d’amélioration de la desserte 

intersecteurs, en particulier pour Toulon et Marseille, et 

de la desserte Toulon-Paris ont un impact sur la rentabi-

lité du scénario côte d’azur, mais aussi sur les perspecti-

ves de report modal et de bilan carbone, compte tenu de 

la mauvaise desserte de Toulon et de Marseille.

L’addition des mauvaises performances du scénario côte 

d’azur pour les intersecteurs et la mauvaise accessibi-

lité aux gares s’ajoutent donc pour donner des résultats 

médiocres pour ce dernier scénario en terme de bilan 

carbone et de report modal selon les études RFF, tandis 

que le scénario MDS obtient de bien meilleurs résultats, 

apparaissant ainsi beaucoup plus conforme aux objectifs 

du Grenelle de l’environnement.

mdS est le scénario le plus performant 

en matière d’aménagement du territoire 

aux différentes échelles : européenne, 

nationale, régionale, métropolitaine

Le projet MDS constitue bien, à l’inverse du projet côte 

d’azur, un véritable projet d’aménagement du territoire, 

inscrit dans une vision à plusieurs échelles : euro-médi-

terranéenne (notamment en anticipation des liaisons 

plus efficaces à venir avec Milan, Gênes et Rome), po-

lycentrique (conformément au fort développement at-

tendu du trafic des province-province et international), 

régionale (cf travaux du réseau des agences PACA), et 

métropolitaine (Favoriser le renouvellement urbain dans 

les cœurs de métropole et l’utilisation des TC). 

Si le scénario côte d’azur répond bien aux enjeux de 

l’amélioration de la desserte Alpes maritimes-Paris (dix 

minutes en moins sur la desserte nice-Paris par rapport 

au scénario MDS), il répond mal en revanche aux autres 

fonctions attendues pour la LGV PACA. 

En ne desservant ni Marseille ni Toulon, il n’améliore 

ni la desserte entre Toulon et Paris ni les autres types 

de dessertes, que ce soit les dessertes régionales ou 

province-province, qui continuent à circuler sur la ligne 

classique, ou que ce soient les dessertes internationales, 

notamment sur l’arc méditerranéen. 

La LGV des métropoles du sud offre au contraire, tout 

en assurant le désenclavement des Alpes maritimes vers 

Paris, de meilleures fonctionnalités sur toutes les autres 

liaisons par rapport au scénario côte d’azur.

Elle permet un réel désenclavement du-var et des 

Alpes maritimes en direction de Paris :

l En améliorant significativement les liaisons entre 

Toulon centre et Paris (25 minutes en moins), 

l En assurant des temps de parcours entre nice et 

Paris inférieurs à quatre heures dans toutes les 

hypothèses(objectif CiADT), et dans des performances 

comparables en moyenne au scénario côte d’azur si 

l’on prend en compte les temps d’arrêts.

Elle constitue le scénario le plus performant pour struc-

turer l’arc méditerranéen européen et ouvrir la région 

PACA vers l’Italie du Nord (Gênes, Milan et Turin) :

l En desservant successivement les grandes métropoles 

de PACA, elle permet de mettre en réseau le chapelet 

des métropoles de l’arc méditerranéen. Européen et 

de s’inscrire dans le cadre d’un projet de dimension 

européenne visant à structurer un réseau durable de 

coopérations entre les régions et les métropoles ita-

liennes (notamment Gênes, Milan et Turin), les régions 

et les métropoles du sud de la France (Côte d’azur, 

aire Toulonnaise, Marseille-Aix, Montpellier, Toulouse, 

Bordeaux), et les régions et métropoles de la péninsule 

ibérique (Barcelone notamment).
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LGV PACA    Bilan carbone

LGV PACA    Reports modaux
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LGV PACA    Un développement extensif autour des métropoles
Source : agAM - AUDAT - ADAAM

Source : agAM - AUDAT - ADAAM

LGV PACA    Le futur réseau TGV de l'Arc méditerranéen européen
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Source : CETE méditerranée-2004

Source : CETE méditerranée

LGV PACA    La saturation routière en 2020

LGV PACA    Flux de déplacements en voiture entre les principales unités urbaines 
des régions PACA et Languedoc
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l En cumulant plusieurs types de marché-international, 

province-province, régional, elle offre de surcroit un 

volume de clientèle plus important pour les inter-

secteurs qui permet d’envisager le prolongement de 

cette desserte sur l’italie et l’Espagne avec de meilleu-

res hypothèses de rentabilité et de niveau de service. 

Chaînon manquant de l’arc méditerranéen, la LGV PACA 

viendra ainsi compléter une série d’autres projets ferro-

viaires en cours sur l’arc méditerranéen entre Barcelone 

et Milan : 

l LGV Madrid - Barcelone – Figueras - Perpignan ;

l Liaison rapide (200 km/h) Vintimille – Gênes et res-

tructuration du noeud ferroviaire génois (suppression 

du rebroussement pour les trains Milan – Gênes – 

Vintimille) ;

l LGV Gênes – Milan (« Terzio Valico ») ;

l LGV Milan – Bologne – Florence - Rome – naples ;

l LGV Turin - Milan - Venise ;

l LGV languedoc entre perpignan et Montpellier.

Dans cette optique, il est clair que que la LGV PACA ne 

devra pas s’arrêter à nice, mais bien permettre, dans une 

deuxième phase, une liaison à grande vitesse jusqu’à 

Gênes puis Milan, pour le bénéfice de l’ensemble des 

régions de l’Arc Méditerranéen.

C’est pourquoi cette liaison doit être inscrite dans la liste 

des projets prioritaires d’infrastructures européennes.

A l’échelle européenne, elle contribue non seulement à 

la structuration de l’arc méditerranéen européen, mais 

également à la mise en réseau des métropoles euro-

péennes et des métropoles françaises entre elles, au delà 

de la relation privilégiée avec les capitales. Elle permet 

en effet une amélioration plus significative des relations 

province-province et des relations entre les métropoles 

de PACA et les métropoles européennes que dans le scé-

nario côte d’azur et s’inscrit ainsi résolument dans une 

vision polycentrique du territoire européen.. 

A l’échelle régionale, elle permettra de développer des 

liaisons rapides entre les métropoles de PACA et de l’arc 

méditerranéen français, permettant ainsi de :

l renforcer les coopérations économiques et universi-

taires qui se structurent autour des pôles de compéti-

tivité,

l libérer une demande latente de mobilité entre les 

métropoles régionales,

l offrir une alternative réelle à l’usage de l’automobile 

pour les déplacements entre les métropoles (avec des 

temps de parcours en TGV 2 à 2, 5 fois inférieur au 

temps de parcours routier), dans un contexte de satu-

ration routière croissante,

l ouvrir la porte à de nouvelles coopérations, par exem-

ple dans le domaine culturel et touristique,

l conforter l’unité et l’intégration du territoire régional.

En outre ce scénario découle également du désir des 

collectivités locales des départements littoraux de PACA 

de maîtriser l’étalement urbain et de leur souhait de ne 

pas s’engager dans une logique « d’épaississement » de 

l’intérieur du territoire régional, au moment ou on assiste 

à un recentrage de la localisation du développement 

futur vers le coeur urbain des métropoles et des princi-

pales villes, dont les prémices sont visibles au travers de 

l’examen des tendances démographiques récentes.

A l’échelle métropolitaine, elle permettra :

l de libérer les capacités nécessaires au développement 

d’une offre TER à haute fréquence dans les aires métro-

politaines,

l de desservir le cœur des métropoles, permettant de 

renforcer les polarités existantes ou en cours d’amé-

nagement, et de poursuivre des logiques de déve-

loppement durable (lutte contre l’étalement urbain, 

connectivité des réseaux de TC...etc).
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EN DéFENDANT LE PROjET D’UNE GARE TGV 

EN LIGNE ET AU CœUR DE LA MéTROPOLE, 

L’AGGLOMéRATION MARsEILLAIsE POURsUIT 

TROIs séRIEs D’OBjECTIFs.

1. Renforcer l’accessibilité et la stratégie 

d’aménagement et de développement 

durable de la métropole 

Pour l’agglomération marseillaise le premier enjeu est 

de renforcer l’accessibilité, la connectivité, et la straté-

gie d’aménagement et de développement durable de 

la métropole :

l En desservant la capitale régionale au cœur, là ou sont 

les clients et non en périphérie (cf voire analyse de la 

chalandise) ;

l En optimisant en cœur de ville les interconnexions 

entre TGV, transports régionaux TER et transports 

urbains et péri-urbains, afin d’assurer l’efficacité du 

système de transport métropolitain (pour Marseille 

capitaliser sur les investissements métro-tramway) : 

Cet objectif constitue à la fois un un objectif de déve-

loppement durable ;

l En capitalisant sur l’effet TGV et quartier TGV au cœur 

de la ville, sur les opérations d’aménagement et d’ur-

banisme (créer un effet « Euralille » pour démultiplier 

l’impact d’Euroméditerranée) ;

l En accompagnant une stratégie de renouvellement 

urbain, de densification et de grand projet de préfé-

rence à des stratégies de développement extensif et 

de dispersion des fonctions métropolitaines ;

l En préservant la gare existante d’Aix TGV et son déve-

loppement futur ;

l En évitant la création d’un nouveau couloir de nui-

sance dans le pays d’Aix.

2. Agir en profondeur sur le complexe 

ferroviaire métropolitain pour assurer son 

développement futur

l En solutionnant la complexité du fonctionnement du 

nœud de Saint Charles, et en amenant de la capacité 

supplémentaire pour tous les trafics, et notamment 

les TER, grâce aux nouveaux investissements proposés 

(shunt de Saint Charles, quatrième voie….), écono-

misant ou consolidant ainsi des investissements qui 

s’imposent de toute façon pour le développement du 

fer dans la région.

l En organisant les interconnexions entre la ligne PLM 

et la future LGV permettant à terme de relier les aéro-

ports régionaux

l En développant une offre ferroviaire à haute fréquen-

ce, TER ou intercités, sur  la «transversale est-ouest», 

permettant des liaisons directes ou via Blancarde ou 

Saint Charles en ligne, du type Toulon Aix, Toulon 

Marignane, assurant une meilleure desserte de l’ouest 

et du nord du département des bouches du rhône. 

fonctionnalités attendues et 
comparaison des scénarios à 
l'échelle de la région urbaine 
marseille Provence
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3. Positionner l’agglomération en ligne sur 

le réseau européen à grande vitesse et en 

particulier sur l’arc méditerranéen à grande 

vitesse, afin de mutualiser et de maximiser 

les dessertes

l Faire de la métropole Aix –Marseille une métropole 

pivot de l’arc méditerranéen et du réseau européen à 

grande vitesse ;

l Construire l’arc méditerranéen européen de Barcelone 

à Milan ;

l Structurer l’arc méditerranéen français et permettre le 

développement des liaisons intercité.

En mettant en ligne les métropoles de PACA et en desser-

vant le coeur des agglomérations, la LGV des métropoles 

répond mieux aux différents besoins de déplacement 

Paris-Province, international, inter-régions et inter-cités, 

constituant ainsi le projet le plus performant pour les 

métropoles de l’arc méditerranéen. 

Ce scénario permet une desserte performante entre nice 

et Paris et  (grâce au découplage des dessertes entre les 

2 segments Alpes Maritimes - Paris et Toulon-Marseille-

Paris ) une réduction des arrêts intermédiaires entre les 

Alpes Maritimes et Paris, ( avec 10 Trains non directs sur 

13 au départ de nice).

il permet la desserte interrégions, province-province et 

international la plus dense en cumulant les clientèles 

(et en additionnant les différents segments de clientèle) 

des grandes agglomérations de PACA, en économisant 

le temps de rebroussement entre Aix et Saint charles (35 

Minutes) et en libérant autant de capacité en entrée de 

Marseille.

il permet les liaisons les plus rapides au sein de l’espace 

régional entre les cœurs métropolitains ainsi que la mise 

en réseau des centres d’affaires métropolitains.

Marseille Saint Charles et Aix TGV, deux gares complémentaires pour la métropole 

Source : agAM 
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