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Objet d'étude historidle patrimonid?, la grande gare est devenue un objet
pluridisciplinairé® en fonction de contextes de recherches favordblgmrtés par la réforme
ferroviaire depuis la fin des années 1980. La redéerte du lief et son investigation scientifique
ont favorisé sa connaissance minutieuse, souvesgmintée. Le rapprochement entre les
considérations d'infrastructure et d’aménagemerdgcagelles des individus et de la force des
interactions que provoque la gare a permis de eéitev les problématiques soulevées par les sciences
sociales autour des gares : lieu de pouvoir eedes lexpressions, les gares deviennent depuisrpeu u
objet d’étude & part entiére pour la science piéf..

En 1991, la directive européenrg¢440 de libéralisation du transport ferroviaire de
marchandises et de passagers acte l'ouverture cGoreurrence du chemin de fer. Trois étapes
réglementaires — les « paquets ferroviaires » 1 yemmettre I'établissement du nouveau cadre de
concurrence par son intégration dans chacun dets BEtambres. En 2001 la distinction entre
infrastructure, réseaux et activité de transpottlespréalable a I'ouverture a la concurrence du
transport de marchandises, effective depuis 200, § I'ouverture a la concurrence du transport
international de passagers dtlijanvier 2010. Cette derniére étape consacre laall@uorganisation
ferroviaire en Europe : le nouveau schéma d’amgmagt européen traduit la volonté politique de
doter I'Union de villes compétitives sur un plan md@l, structurées entre elles de sorte qu’elles
favorisent les échanges et s'affranchissent degueg territoriales issues des frontieres.



Les gares internationales sontedaes depuis le ler janvier 2010 I'espace ou Stsga
une partie de cette concurrence. Cependant, leénagement, leur gestion et leur régulation ont été
influencés par les logiques économiques précédentgamment avec les monopoles ferroviaires.
Cette situation offre I'opportunité d’interroger ri@pport qui lie la mise en place d'une nouveliglee
économique et ses conséquences sur le territoygique ou elle s’applique. Cette mise en place se
traduit par des processus de décisions institutibes dans lesquels les parties prenantes se
recomposent en fonction de leurs intéréts. Il $’dgns cette communication, de présenter un axe de
recherche qui appelle des réflexions méthodiqudléstriques pour étre développé. La comparaison
entre les situations francaises et italiennes tigtée en guise d'illustration mais elle nécessite
d’étre interrogée sur le plan de la méthode, lapamaison d’organisation et de modes d’adaptation
aux nouvelles régulations économiques s'inscridanis les débats soulevés par Dominique Ldftain

La gare et I'ouverture a la concurrence:

des principes de la méthode aux impératifs du lieu.

L’ouverture a la concurrence impliquesérie de changements dans I'organisation dawgect
ferroviaire qui porte & interroger la place desgade leur fonction, de leur espace et de leuroges
Au premier rang des changements, la séparatiore dimtfrastructure ferroviaire et l'activité de
transport vise a garantir la parfaite concurrentteeeles transporteurs afin d’éviter tout avantage
termes de subventions publiques a I'un ou l'auere dpérateurs qui inclurait dans son périmétre le
développement et la gestion des infrastructures Igadlistinguer de ses autres activités.

- Séparation comptable, séparation organisatiormell

Différentes méthodes ont été mises en place paEt@s membres pour parvenir a cette
distinction. La séparation comptable consiste astpau sein de I'activité de I'opérateur ferrinda
les comptes budgétaires de l'infrastructure de digsxa I'activité de transport. Elle permet dessair
dans le giron de I'opérateur historique la gestrle développement des infrastructures tout en
garantissant une étanchéité comptable avec sessaattivités. Le plus souvent, cette séparation
comptable s’accompagne d’'une constitution de Niétide gestion de l'infrastructure ferroviaire en
société intégrée dans le groupe ferroviaire higtari

Y

L'autre méthode, plus complexe, consiste a retirefopérateur historique I'activité de
développement et de gestion des infrastructures.nduvelle entité est créée, dont le statut peat ét
public ou privé. Cette solution permet, si le ndudtablissement créé est public, de laisser auts Eta



une prérogative en matiere d’investissement etédeldppement des infrastructures, ou, si le houvel
établissement est privé d’accentuer la stimulatierta concurrence par la recherche de rentabiite d
droits de péage des sillons ferroviaires.

- La gare: une infrastructure a part? La questioa kidentité des gares dans les choix de
distinction de I'activité de transport.

Les gares n'ont pas été concernéeswapsemier temps par le premier paquet ferroviajoe
préparait la séparation des infrastructures deatésies activités de transport. Le principe de
concurrence impliquait un accés aux gares sur ase Bquitable et non-discriminatoire. De fait, la
guestion de l'accés au site a prévalu sur le grncie sa gestion. C'est dans le cadre du deuxieme
paquet ferroviaire (libéralisation du fret) puis tlaisieme paquet ferroviaire (transport interr@dio
de passagers) que la question de la gestion e geopriété des gares a été définie. Des lors, la
définition de la gare est devenue un élément dedé&da reconfiguration des enjeux a son propos.
Cette définition est articulée sur deux notiongriapriété de la gare et ses principes de gestoqgui
«fait gare».

. En France la question de la propriété des garesamsrue progressivement dans le débat
parlementaire, lors de ['élaboration de la loi dotation et de régulation du transport
ferroviaire. La propriété étatique de la gare etiédégation de la gestion de son espace a la
SNCF a été rappelée puis confirmée par la loi,salpre les premiers travaux des commissions
parlementaires tendraient a évoquer qu'une altemnatvait été envisagée, pour confier ces
espaces a RFF. A l'issue des débats et des trall®NCF s’est vue confirmer la gestion des
gares concernées par I'ouverture a la concurrergtedans le méme temps, ce principe a été
étendu a I'ensemble des gares du territoire ndtignaais RFF est devenu un acteur a part
entiere pour les gares nouvelles, dont il assueedéveloppement et sera le propriétaire.

. Les gares internationales sont envisagées au-éel®space qui les caractérise. «Faire gare»
devient une question aussi essentielle dans la esgigtion des activités de l'opérateur
historique que les principes de sa propriété. Léniiién des services apportés en gare, les
modalités de mise en oeuvre de la gestion de l&espa I'évaluation de la rétribution qu’elle
sous-tend deviennent des enjeux centraux lors al@vdrture du trafic de passagers a la
concurrence.

- Sanctuariser la gare dans l'activité ferroviaireed gares et la mise en oeuvre de la
concurrence en France et en ltalie.

L'adaptation aux régles de la concuresimplique de neutraliser I'espace de la gare, @il
ne présente pas un avantage pour I'opérateur iaigeorSa gestion doit étre distinguée des autres
activités du transporteur. La encore, les logigleslistinction comptable ou organisationnelle dét é
a l'oeuvre afin de se conformer aux principes deolacurrence. Cependant, les logiques de séparation
entre infrastructure et réseau n'ont pas entraindéme choix pour la séparation de la distinction
entre activité de gare et activité de transport.



. Ainsi, le cas francais illustre cette discontinul®F est un établissement distinct de la SNCF
(logique organisationnelle) alors que la gestios gres est le coeur d’activité de la cinquiéme
branche de la SNCEares & Connexionfogique comptable)Gares & Connexionsst chargé
de la gestion et du développement de I'ensemblede8 gares francaises. Dans la conduite de
ses missions, la branche d’activité détient deuxegrises, A2C, pour la commercialisation des
espaces de la gare, et AREP, cabinet d’architeetudéurbanisme pour I'aménagement et la
construction des gares.

. En ltalie, le modéle d®ete Ferroviara ltaliana(RFI) - entreprise couverte par la holding
Ferrovie Dello StatdFS) selon une logique comptable - n'est pas saptégralement lors de la
constitution de I'activité gares. Deux entreprisiesla holding sont dédiées a la gestion et au
développement des gares italienn€andi Stazioniregroupe les 13 plus grandes gares
italiennes, dont les gares qui accueillent les paux opérateurs de transport international de
passagersCento Stazioncoiffe les gares intermédiaires et les petiteggaka distinction des
gares en fonction de leurs tailles - et de leuac#@ de rentabilité économique - s'accompagne
d’'une ouverture du capital au-dela de I'opératasiohnique Grandi Stazionest détenue a 60%
par la holding FS), ce qui permet théoriquemerddpassement de la logique comptable pour
une logique organisationnelle, les jeux de la edipdtion pouvant conduire a séparer une des
entreprises de la holding. Cette logique est acéenpar la mission de construction et de
réhabilitation des gares a RFI, démontrant, camtmaent au cas francais, que la mission de
gestion des garessfandi Stazioni, Cento StaziQnést clairement distincte de celle de leur
aménagement (RFI).

-La logique de la concurrence et la valorisationl'@space de la gare.

Dans une situation de concurrence,ol@Srateurs ferroviaires doivent disposer de sillons
jusqgu’en gare, c’est a dire, d’accés au réseaé feyur un trajet déterminé. L'acces au réseau é=tre
facturé par le gestionnaire d’infrastructure. L#lerss aboutissent dans la gare par les quais.dges
d'un quai en gare est facturé dans la logique deuwwmence. La facturation des services en gare
répond de tarifs complexes dont la définition, k& est clairement affichée par un document de
référence, est aussi fondée sur la qualité descesrde gares offerts aux opérateurs: prestation de
base, puis services complémentaires (informaticssaugers, salles d’attente, guichets) et prise en
compte des aménités de I'espace.

Dans cette logique, la valorisation dspaces de la gare devient un enjeu d’aménagelaent:
recherche des services les plus efficaces et dwean de confort élevé permettra de facturer une
prestation d’accueil en gare servant I'équilibrer@mique du gestionnaire des gares. Sur I'espace
strictement ferroviaire (quais, zones d’embarquéaneencas d’espace frontiere), I'optimisation et la
valorisation des capacités d’'accueil des trainplestte dans une optique de rentabilité ou du moins
d’accroissement des possibilités de trafic pourditre les redevances en gare.



Nouveaux enjeux, nouveaux acteurs?

L’introduction du principe de concurcendans le transport ferroviaire de passagers glleut-
étre considérée comme un changement pour l'org@msala régulation, la gestion des gares
internationales? A ce stade de la recherche, upmdeme par I'analyse des politiques publiques devra
étre menée pour interroger les fondements d’'un gidahgement pour les gares, car la description
factuelle, quand bien méme elle dessine les contes enjeux en place, ne suffit pas a soulever les
facteurs intrinséques qui conduisent aux formeggdimisation d’un pays a un autre, d'une entrefrise
une autre voire méme, a révéler les freins a liappbn du principe de concurrence dans I'espace de
la garé’. Néanmoins, si I'on s’en tient & une présentatommaire de ce terrain d'étude, on peut
constater, que la concurrence semble aussi motliigeux d’acteurs dans le champ de la gare.

- Acteurs publics, acteurs privés: une frontiere rmien cause par le principe de
concurrence?

L’autonomisation des gares dans ld&iveconomique ferroviaire produit des formes
d’organisation et de gestion ou le recours a devemux acteurs semble accompagner la recherche de
rentabilité de I'espace et des investissementsssées pour le maintien de son attractivite.

. En FranceGares & Connexiona expérimenté trés récemment le partenariat ppiohe pour
développer l'infrastructure de la gare du Nord. reaonstruction d’'une partie de la gare du
Nord, dite mezzanine de la gare, a conduit au prepartenariat entre la SNCF et un opérateur
de centres commerciaux qui a obtenu délégation estiogmn de I'espace. Cette forme
d'investissement, si elle n'est pas la conséqueeckapplication de la concurrence en gare est
cependant citée en exemple comme future méthodécalple pour les gares. En projet,
limplantation d’'une liaison directe entre Parist Bt I'aéroport Charles de Gaulle serait
envisagée sous la forme d’'un partenariat publicépaivec le group¥inci. Vinci, a la téte d’'un
groupement comprenant une filiale de la SNCF, delritde factoopérateur de transport une
fois le projet concrétisé puisqu'il assurerait ésiipn de la ligne avec un principe de concession.

. En Iltalie, la gestion stricto sensy des gares internationales pa@randi Stazioni conduit
I'entreprise a développer une politique commercialiBentée non vers les opérateurs
ferroviaires, mais vers les acteurs économiquestngiaux. Les grandes gares sont présentées
comme des écrins d'opérations publicitaires de dgaanvergure, ol I'ensemble du patrimoine
de la gare peut étre mis a contribution pour unckde, I'organisation d'un événement
commercial etc.. La gare de Milan est aussi repeasé&onction de son potentiel commercial et
ses voyageurs sont considérés comme des consomsndéeis le nouvel espace aménagé sous
la salle des pas perdus.



Le rble des acteurs publics locaux @ie ghs étre négligé dans I'étude des gares. Aa-diella
fonction industrielle du lieu, la gare est un egpatbain a part entiére dont les collectivités lesa
tendent & vouloir influencer le développement. teraction entre le lieu et la ville se construit ks
questions d’accessibilité, de valorisation des dbale la gare et de la tentative de tirer bénéfee
nombreux flux que la gare génere. Avec l'ouvertdesla concurrence et la transformation de la
gestion des gares, ces interactions avec les tiollés locales peuvent se modifier. De plus, la
réorganisation institutionnelle des échelles teriales peut amener des collectivités (comme les
Régions par exemple) a devenir opérateurs de wanspdevenir des interlocuteurs du gestionnaire
de gare.

-Comment considérer les acteurs dans un contextbaleggement?

Si I'on considére la gare comme unritagt de I'espace urbain, I'étude de ses acteursllapp
une réflexion méthodique préalable. Comment doigbarder les différents acteurs qui agissent dans
la régulation, 'aménagement et la gestion dessgaternationales en situation de concurrence: doit
on considérer les acteurs en fonction des intéréils développent les uns avec les autres, stattaa
replacer chaque acteur en fonction de I'échellgtoeiale dans laquelle il s’inscrit, I'étudier daha
perspective de son évolution? Des choix de méthetides modes de recherche peuvent avoir pour
conséquence de comprendre differemment le rapmbré ées gares et I'adaptation au principe de
concurrence des transporteurs ferroviaires, etégeycussions dans la production d’une organisation
de I'espace public.

A ce stade de la recherche, on peut illustrer cgsug de recherche en présentant 'exemple des
restaurateurs de passagers en gare, dont le saledi privé évolue:

. En France, les restaurateurs de passagers sopiadesaires de longue date de I'activité des
gares. Cependant, avant la mise en place des rdgléa concurrence en gare, les espaces
commerciaux non-ferroviaires étaient alloués de iamanglobales en fonction de I'utilité du
commerce proposé. Ainsi, dans une grande garesdiahle des espaces de restauration était
attribué a un opérateur, qui se chargeait enswetdadconstruction d’'une offre diversifiée.
Désormais, selon A2C, filiale déares & Connexionsl'espace de la gare est morcelé en
différents ilots, ce qui ouvre la perspective d'wamcurrence entre les différents opérateurs de
restauration par exemple. L'absence de capitawégridans le groupe SNCF et ses branches
d’activités sous-entend une contractualisation peente avec les groupes privés. Ces derniers
développent des stratégies pour conquérir des esgarcgare qui soient les plus rentables et les
plus utiles au développement de leur offre éconamid’espace de la gare devient un enjeu de
partage de la rente qu’elle peut apporter.

. En ltalie, les restaurateurs de passagers s'iestridans une longue histoire ou les grandes
enseignes, comme le groupeitogrill, propriété deBenetton(Edizione Spp ont fagonné le
paysage des transports par lI'implantation de gmrmes de restauration aux bords des
autoroutes, dans les aéroports et dans les gailgevérse de la France, la holding FS ouvre la
possibilité a une capitalisation privée de certides ses filiales. C'est le cas pdarandi



Stazionj ou 60% du capital sont détenus par la holdingphcue, et les 40% complémentaires
sont détenus par un consortium européen qui regriauSNCF, la sociétRirelli et, le groupe
Benetton propriétaire des grandes entreprises de restanirde passagers. Cette situation
illustre I'intégration plus avancée des acteursgwide la restauration de passagers, non pas
comme prestataires et allocataires des espacearedemgais comme propriétaires et partenaires
industriels de I'entreprise de gestion des gares.
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