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Ce travail constittie un Projet intégré, plurisectoriel, gui répond a différents types d’études,
ainsi qu’a de propositions de nature diverse. L’origine de ces propositions, se tronve dans
les réflexions issues des premiers documents de novembre 1998,

Ces réflexions vont initier Pélaboration d’un diagnostic fiable de la réalité immédiate et
guofidienne du territoire connu comme 'Eurocité, de Bayonne ¢ San Sebastidn.

Suite & ce diagnostic on passe & la phase de propositions, en méme temps que le passage
de I’Observatoire @ PAgence Transfrontaliére, qui se matérialisent en 25 actions + 1 pour
fa construction de U'Eurocité,

Aujourd’hui est présentée une synthése, aussi stratégigne gque recherchée, du Livre Blane,
gui résume le contenn de deux derniéres années, voire trois, de travail continn.

Avec ce document P'équipe rédactenr, 13 Consultores, IBK et CKL, cherche a provoguer
nn riche débat qui fasse avancer la consiruction de I’ Enrocité.

Veuillez frouver ci-dessous Ia liste des documents élaborés an long de ces denx années de
travail.

L’EUROCITE BAYONNE-SAN SEBASTIAN : DOCUMENT DE TRAVAIL POUR LE DEBAT
novembre 1998

LE POSITIONNEMENT STRATEGIQUE
novembre 1998

DOCUMENTS PRELIMINAIRES DU DIAGNOSTIC DU NORD ET DU SUD DE L’EUROCITE
décembre 1998

ETAT-DIAGNOSTIC DE L'EUROCITE BAYONNE-SAN SEBASTIAN DOCUMENT INITIAL
mars 1999

YERS LE LIVRE BLANC DE L'EUROCITE BAYONNE-SAN EEHASTU;N, SYNTHESE
PREMIERE ETAPE
juillet 1999

LE LIVRE BLANC (synthése pour le débat)
décembre 1999

DOCUMENT CENTRAL : LE LIVRE BLANC

ANNEXE A: VERS LE LIVRE BLANC DE L’EUROCITE BAYONNE-SAN SEBASTIAN
ANNEXE B: EUROCITE BAYONNE-SAN SEBASTIAN

ANNEXE C: SUR LES INFRASTRUCTURES

ANNEXE D: SUR LES SERVICES PUBLICS

ANNEXE E: SUR LES POSSIBILITES D’ADMINISTRATION

LE LIVRE BLANC : SYNTHESE POUR LE DEBAT-
juin 2000



Le document présent : de quoi s’agit-il et & quoi sert-if ?

Le document présent reprend les premiéres propositions pour la construction de I'Ewrocité Bayonne-San
Sebasticn. 1l s’agit des fondations de ce qui a été convenu : concevoir un Livre Blanc de I’Eurocité qui
sera le premier pas vers we « constricction » littérale.

Les espaces transfrontaliers sont 'expression la plus pure de la volonté de construive 1'Union E uropéenne.
C'est au sein de ces espaces que cetle volonté - qui dépasse le simple stade du concept - affronte la réalité
quotidienne. Dans cet espace, 'actuelle Agence Transfrontaliere Bayonne-San Sebasticn, alors simple
observatoire, a opté avec hardiesse powr la construction d'tme « agglomération », intégrant les deux cotés
de Vancienne frontiére. Ainsi, la conception el l'extension de la coopération transfrontaliére, déjé engagée
avec un réel suceés, étaient sans nul doute nécessaires, mais restaient insuffisantes,

La commande du * Livie Blane de I'Enrocité » est le Sruit de cette grande ambition, reconnie comme telle
par les organisations qui s'occupent des espaces fransfrontaliers. On trouve ici le résumé de la réflexion et
des propositions avancées.

Les documents techniques élaborés répondent & un processus, d la Jois itératif et interactif.

FProcessus Itératif, puisqu'il déconle d'étapes successives de P'équipe de rédaction qui, & partir d’un
diagunostic sur le ferritoire potentiellement intégrable des deux cétés de la Srontiére, est pasyé
progressivement d'une réflexion générale et concepiuelle & un objectif concret et systémaligue,

Processus Interactif, puisque ce diagnostic a été débatiu au sein de Pobservatoire et gue les propositions
ont été confrontées an cours de maultiples réunions et consultations, auxquelles ont participé des
techniciens et des élus tant a Uintérienr des institutions, qut'avec de multiples représentants du monde
professionnel ef seientifique.

Youtefois, les réflexions et propositions recueillies ici ne sont encore que Vexpression d'une formulation
techniqite par 'équipe de rédaction qui, en assumant ses responsabilités, les soumet & la Commission
Institutionnelle constitiée par les plus hauts représentants politiques des institutions concernées. Le présent
document, qui a un caractére de proposition et de synthése, s'efforce de reprendre les nuances et les
suggestions apporiées pendant son élaboration interactive et s adresse, en fant quee présentation, & ladite
Commission Iistitutionnelle. Tel est son objectif.

L'équipe de rédaction souhaite exprimer ses remerciements pour tous les apporis qu'elle a recus. Elle est
confiante que son travail powrra servir de support initial pour la constitution de I'Ewrocité. Si ces
propositions sont politiquement validées, sa mission sera remplie. Elle aura rendu possible les prochaing
pas a accomplir dans le cadre du programme Interreg Il de I'Union Ewropéenne, traduisant la volonté, y
compris en terines budgéiaires, des institutions concernées qui sont auiforrd i & la valider.

Le présent document a été rédigé powr répondre a l'ambition de | Agence Transfrontaliére et avee lespoir

qu'il sera utile. Les institutions ont, maintenan, la parole.
Mai 2000

L’Equipe de Rédaction
i3 Consultores

IBK

CODE



Le “projet europe” Elimine les frontieres.

et alors ?

Dans le processus de la construction européenne, deux décisions de grande importance ont été adoptées :
suppression des frontiéres et introduction de I'euro, qui, compte tenu de Pimpact d’harmonisation des
normes communautaires en matiére de politique urbaine, placent I'Eurocité devant un scénario
radicalement différent de celui qui existait 3 'aube de la coopération transfrontaliére.

Nous nous situons donc devant une perspective dans laquelle le potentiel qui émerge, des deux cotés d une
frontiére désormais dépassée, pourra étre exploité avee des atouts accrus, au sein du nouveau paysage
européen des régions et des agglomérations, griice 4 un fonctionnement conjoint et intégré. En mettant
en place une nouvelle réalité urbaine et territoriale, compte tenu de sa diversité intee et de sa spécificité
reconnues, obtiendra un fonctionnement mieux intégré pour profiter de ces atouts particuliers, qui se
trouveront renforcés par cette intégration, dans la dure concurrence existant aujourd’hui entre les
agglomérations et les régions.

En  difinive, w13 Le défi passe en tout état de cause par la prise en compte du territoire, aussi bien
Lapothéve que sourtend Io o yers le dehors » que « depuis le dedans » (une double lecture complémentaire
décivion oy « hawt Frat eugor 5 - : i e
curaplen »  diliminer les  tOUjoOUrs nécessaire) avec une optique mouvelle, celle du territoire conjoint,
Srontidres. Le me e o5t pon o

rowement | Loopdren  maln o gtentiellement intégrable, A une échelle superieure.

eMcare §inrerern, comme hare

d'un  evenir meiflesr.  Alngi
swrght fei, adimp ce ferrifire
franifrantalier,  Pulfe  plus
ambiiewse, de contruire Lne

Partir done sur des nouvelles bases, ce qui implique 1o de Pétobaration du fivre

P ' A i, Ty darliré

agglomération transfrontaliire. UM sant non seulement quantitatif mais aussi et Mo on o anabsd ke rdalin
3 : Sesgu'e muintercnd dichotomiqse

surtout l'll.lﬂlltﬂtlr. et denr compasantes, fe sud of fe

nord e Deancizane  frontidre.
Nowr mows sommes  également
ehlrelent avee des responsables
; 3 . . P i £ I - HIH polivigues of fechnigues des e
Tant dans I'analyse de ce l.E.‘II IICI.II'E 5||1$llltcr que [.!ans les {:uplnmil.s I'E'C'EIE.J”ICS, il Pt T
on constate une grande inertie, logiquement issue du passé. Coexistent  imugican
deux réalités différentes, aucune d’elles n'étant per¢ue dans son ensemble.

Une conception intégrée est d'autant plus délicate,

I est évident quil y a une difficultd & approche conceptuelle d une réalitd intégrée qui ne s'appuic que sur I'avenir. Les avantiges de a construction restent ahatraits. 11
s"agit pourtant de compter avee une nouvelle réalité territoriale iniégrde of, potenticllement, 1 + 1 Teront I‘:Ius de 2,

loutefois, ce défi se manifeste simultanément & tous les échelons, dans une logique fractale, depuis les
grandes infrastructures — déja potentiellement congues pour I'ensemble — Jusqu’aux services communs, qui
doivent jouer la complémentarité ou des choix stratégiques éliminant les redondances.

Ce défi se manifeste également, au sens littéral et physique dans les « passages frontaliers », Etant peu
nombreux, compte tenu des exigences dues au contrdle, et situés dans des « no man’s land W, CES passages
exigent maintenant des espaces emblématiquement communs, appartenant « i tous », dépassant les barriéres
physiques et, pour revenir a la logique fractale, les barriéres mentales. .. certainement les plus difficiles a
franchir.



D’OU PARTONS-NOUS ?

Deux territoires frontaliers....

Nous partons de deux réalités territoriales différentes et « distantes »... bien que frontaliéres.
Proches mais aussi lointaines. Deux territoires placés des deux cotés d’une fronticre qui, par
décision politique plus large (dans le processus de la construction européenne), sont destinés a
(souhaitent ?) vivre un avenir « commun » et probablement meilleur, Nous partons de cette

premiére hypothése de I’état major européen. N
... dos a dos.

1l s’agit d'une hypothése générique. Elle pourrait dire appliquée & d'avires paires de territoires & plusieurs centres, frontaliers, sépardes par une barridre topographigue
ou méme administrative moins contondante qu'une froatitre. 11 y & phsicurs exemples de o Twin cities » qui, moyennant une rividre (barmiére commune), ont di

shintdgrer, v compeis tendenciellement et volontairersent, lors d'un processus « naturel » de métropolitisation

Le fait frontalier constitue une difficulté ajoutée a |'intégration potentielle, non seulement au plan
fonetionnel, mais aussi au niveau des intéréts, ce qui peut configurer un défi commun. Le fait frontalier
représente un lest additionnel a licher du passer, tendant méme 4 metire en question — plus qu’une limite
communale — I"avantage méme de I'intégration.

Il y a des différences notables entre les deux territoires. 1l y en a toujours et elles peuvent représenter une base
positive pour I'intégration, qui relévent de la complémentarité, sur la base des spécialisations relatives.
Toutefois, il y a plus : on a, implicitement, sinon explicitement, différencié les réles des deux territoires
par rapport aux Etats auxquels ils appartiennent.

Deux lectures obligées du territoire : « vers le dehors » et « depuis le dedansy

Dans toute probldmatigne stratdgico-territoriale, il fans pardiv o ‘une donble lecinre compléntentaire du territoire :
w vers le deliors v ef « depuis fe deduns ». Tontes denx partent d'une nowveauté : Penseimble, d la diversitd fnterne
| pronciceée, est un foud. Cela fend a leur donner nune dose d’absiraction nécessaire, mals seilement en apparence.

« Yers le dehors », ¢’est-d-dire quavons-nous & offrir 2 Que pouvons-nous poser ou méme revendiquer vers
I'extérieur ? Comment voyons-nous le rapport aux autres territoires 7 Comment nous considére-t-on de
I'extérieur ? Quels sont, en définitive, nos atouts et nos différences 7 Qu'avons-nous et que savons-nous faire le
mieux 7... pour entrer dans la compétition,

« Depuis le dedans » 8’agit-if d'un territoive organisé de maniére adéquate ponr juger ces atouts comme clé de
Pavenir O se fronvent les occasions ? Sont-elfes évidentes on latentes ? En quol consistent-elles ?

I s'agit 14 de questions clé pour Vapproche nonvelle de ensemble. Toutefois, auparavant, It faut voir doft nous
parions, de denx terrifoires, séparés par une fronfiére, dos a dos, disposant d'wne speciaculaire redondance de
services.



Le Sud du « Nord »

Le Pays Basque frangais o tendw, dans une France centralisée, vers une
périphdrisation relative, 1l 8'agit d'une des zones les plus dloignées de Paris,
pointe extréme du grand pays frangais, Le Sud du o Noed », élait une sorte de
a finis terree w, frontalier, s nous remontons & un passé pas trés lointain,

La barridre paycho-politigue de la frontidee pour la mise en valeur du territoice
représents un poids héritd d'uvme importance corsidérahle. Sera-1il possible de
le dépasser 7 . La mise en valeur conjointe avee I"autre cdié de Pancieane
fronfiére, ne sera-t-clle pas précisément pour e versani frangals la

mianiére de s*aut ret allder en farga £
la n 31 e T &

I'intérieur di}l‘

L fait mdiiz e
schématique tend & fre réductzur. Eloder le prob¥me ne permetisa jamais de
Evaluer 1o passé, essayer d'interpr
garantin pas 1'ave

ois, a r
futur, ce passage e ire ef ok 1'a

La périphérisation relative constilue un des noeuds gondiens de et projet
fromtalicr. La peétention de contrecarrer cette tendance ef de considérer

«

créer des stratéar

I'Eurecité comume un instrunen? pour ¥ parvenit doneerail un sens concret &
celleci. Le sens qui, dams une telle idée ahatraite, géndrique, lancde depuis
1'état-pajor de 1a construction eurspbenne, pourrait encore faire défaut dans Ja
perspective des institutions e des résidents de 1" Burocité potentielle.
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Le Nord du « Sud »

Le cité Sud est une réalitd territoriale qui partage les nénwes traits. Toutefois,
dans une comtellation de municipalités o0 Penfermement local ne fait
quaugmenter, cette réalité n'est pas clairement assumde par tous, Ce territaine
est constitud agourd "hui d'une entité qui a la plus grande capacitd de décision
sur son propre territoine : la Diputacidn Foral de Guiplzeoa, subit toutefois -
conene toujours dins ces siheations — des décisions d'autres instances &
I"étendue territoriale différente @ Gowvernement Basque el Gowvernament de
I'Etat espagnol. Ce territoirg fait dgalement partic d'une zone rds dynamique

5L LI ==t », o) sqn ¢ Mo = ure plus grande
ca d a ol 2 cas "Fra l. La plus grande
d z, (G i s farficulitre ul[flecon, s manifeste

dang cefte vallfe, expression extréme d'une organization fractionnde, surtout

en dehors de Saint Sibasthen, [a capitale des services.
Sud » une marginalisation relative

[iATRE WA W

cnnl*' 5 e periphdrisation de positions “per
2", comme ¢'est le cas dans be Pays Basque frangais — ef qui pousrail
égalerment se produire au sin du Pays Basque.

Pour des maisons diverses, on pourrail peut-Gtre IoUVeT UNe CONVCLECTES

potenticlle négative aux territoires des deux edids de ancienne frontidre, Ne
serait-ce pas 13 une raison propre, claine e non imposse par 1 exidiaur pour o
s'unir w, pour parier ensemble sur un futer diffédrent... et potenticllzment

meilleur, en sappiyan prdcisdrent sur le renforcement mutoel que cetle
intégration pourrait produire
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Maintenant, «depuis dedans». Sans doute s’agit-il d’un territoire singulier marqué par une condition
commune: celle de constituer un couloir citier le long d’un passage naturel 2 I’Ouest de cette barridre
montagneuse naturelle, jusqu’a il y a peu infranchissable: les Pyrénées. Au plan morphologique, il est
symptomatique de pouvoir appeler cote caractéristique d’une zone cétiére: la cote 50. On a procédé a
I'exercice indispensable: redessiner le «nouveaus territoire au complet. Toutefois, la configuration méme du
territoire et les formes d’implantation de "activité et de I’habitat sont distinctes selon qu'on est au Nord ou au

" Le territoire "depuis dedans"

Cette condition commune serait & Posiging du mode
@implantation de V'activité et de I'habitat, dans la plate-
forme cdtiére, réduite en extension au Sud, prolongde de
maniere minime vers Vintdrizur dang les étroits estuaires
trarsyversaus, mais plus omverte au Nond

ia cote 50

Clest & qu'on constate une diversité interne 4 I'ensemble, qui, au lieu d'étre artificiellement homogénéisée,
pourrait au contraire s'avérer un atout.

Diversitd constatée dans une plus grande concentration relative dans Tes valldes du Sud, dans 1a plate-forne cdtidre ¢ & Pintérisur,
dgaterent dang ke sens longituding), conume des troits couloirs territoriaug oocupés, s"ouvtan au Word vers un ferritoire oocupé
intensivement surtout sur la plate-forme edidre. Un tewmitoire plus pedsend au Noed, aves une plus grande concentration urbaine au
Sud, ayant préservé amssi oo qui constilee, dans sa diversité, un composant comman : fe millen rur-urbalin,

Westipe de ruralité associde & une gronde modemnité, bien particuliére, ni concentnée, ni contigud, nuis plutdt construite au sein d'im
espace intégré [ articuld, Cette expression de modemitd peénwmitoire annonce uwe forme d'organisation £ occupation du teritoine,
non seufenent & plusizurs centres — ce qui est la réalitd - mais avssi wne forme d'articutation intégratrice des diverses
meadalités d'implantation urbaine ou ror-urbaine,



Des N-IIN-10, om est passé & Paotoroute & plage: la A-BIA-63,
Peut-on imaginer I"évelution du territoire sans celte voie... si
avancde grice au pdage, justement? Sa construction constitue le
pas Tefcessaine pour compler sur un important nouvean noeud da
cormoumication routidgre. Toutefois, 4 I'égale que dans d'autres
endroits, le projet est exfoulé sans peendre en comple la
composante métropalitaing el femitoriale. On recherche un
passage libre, plus oo moins forcé dans 1a topographie trés
complexe (swrtout auw Sud) nalgrd la résistance (logique &
I'époque mais qui n'existerait pas & pedsent) & 1'auloroute
cowverte.. Une voie est ainsi ordde sl temrilorialements, en
imgosant, implicitement, un rale purement urbain & Mancienne
rowte nationale, ainsi devenue une madvaize voie & 1intéricur
d'um payzage urbain organisd toutefois & partir de cetle andre,
Aver le temps, la voie finit par s'intégrer, el une autre pourait
Etre ndeessaire, On ankliore et on complite les routes Tocales ef
départementales, on construit des pdriphériques. On arrive par
ure poute amedliorde au plus beimain des scaserioss, On entretient
toutefois des pointes d'une approche rerale  dichotomique,
comamunale d'un edté, et & 'avtre, d'une grands voie extermne
pour la circulation, dans une réalité fonctionnelle aux facettes
muliiples, oi avcune différenciation n'est possible. 11 mangue
alors, essenticllement, un réseau intermddiaire, spécifiquement
urbain et métropolitain, répondamt & Ja edalité urbaine
fanctionm|le en devenir,

Les différences sont non seulement complémentaires, mais
elles se trouvent aussi dynamisées, créant un potentiel de
spécialisation de certains lieux par rapport 4 d'autres. C'est
Ia I'expression teritoriale de ce que, si tous les lieux ne
servent pas A tout, tout ne peut se fractionner dans tous
les lieux C’est précisément par extension de la
nouvelle aire et par des options de diversification que 'on
doit pouvoir construire le «nouveau temitoire», la
métropole. 11 s’agit de spécificités qui s’égrénent le long
du couloir. Le couloir Nord/Sud de communication,
maintes fois renforcé, a commencé par les N-1/N-10 ainsi
qu'avec I'historique (déja si lointain!) et emblématique
ligne de chemin de fer Paris-Madrid, qui devait
obligatoirement passer par Saint Sébastien et Bayonne,

Malgré les échanges croissants, on maintient toujours, et on renforce méme une
appraoche locale ou, dirions-nous, exclusivement localiste... des deux cités de la
frontiére. L'anthropisation du territoire, généralisée mais trés diversifide, a laquelle
échappent trés peu de sites — s'il en reste pouvant étre appelés «naturels» — est toutefois
le résultat d’un ensemble de décisions/actions «municipalisées» bien que réalisées par
des instances dinvestissement non communales.

Maosasico de planeamiento  urbanistico  municipal
resuftante, concehida en la escala local, ni siguicra
compatibilizado entre s§ ¥ que carece, procizaments,
de una aproximacidn misma, a otra escala .. a la
realidad de cada uno de los dos territorios que ahora
s pretende integrar ¥, aun én menor medida, hecha
desde la perspectiva del nuevo temitorio conjunto.
Los trabajos del Libro Blanco se han tenido que
acoreier en ausnia pues g2 una refllexion y en
menar medida de una Orderacién Territorial de cada
uno de los componentes, Wodte y Sur, alin poe
separada,



ostic partagé. tout va bien?

. f:i,:_:'-
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psatisfaction peut étre un handicap

L’absence d’instruments d’information territoriale concernant I’Eurocité pour Iélaboration d’un diagnostic
global conduit & réunir et analyser les informations disponibles au Nord et au Sud de I'Eurocité (pas toujours
comparables ni homogénes), concernant différentes collectivités urbaines existantes, et rencontrer les
responsables technigues et politiques, afin de pouvoir préfigurer un diagnostic partagé en termes d’orientation
qualitative, capable de dépager les thémes critiques auxquels une réponse pourrait étre donnée dans un
ensemble de propositions techniques.

La réalisation du diagnostic partagé a été fondée sur un tableau comparatif entre le Nord et le Sud, en fonction
de huit critéres (données physiques, démographiques, économie, emploi, équipement urbain, recherche et
formation supérieure, environnement et infrastructures) a partir desquels on a avancé un ensemble d’éléments
caractérisant le territoire de I'Eurocité, synthétiquement résumés de la maniére suivante:

- Territoire d'une grande richesse environnementale avec des conainies

physiques plus importantes au sud qu'au nord, qui conserve de grandes disponibilités pour les
développements urbains en termes d’habitat, d’équipement et d’activités économiques.

- Territoire a fort p oflen ti Bl éﬂOHO!ﬂfq HE comple tenu du sectenr industriel lié  la

recherche et aux nowvelles fechnologies, ainsi quau développement du sectenr des services, Iié aux
services anx entreprises et aux particuliers.

- Territoire aux niveaux d'activité comparables et au niveau de chémage structurel similaire 4 la
moyenne communautaire.

- Niveau f] ’é q I i])e I I?Hf S U f‘hﬂ f F18 satisfaisant découlant de I’activité du tourisme

et des affaires,  'exception des zones dégradées de Donostialdea et I'intérieur rural.

- Potentiel de développement de ]’EHSEEgHEIH(?nI Supérieur lié f} [a

PBC]I er Ch' €, actuellement peu utilisé, compte tenu des limitations organisationnelles et du faible

développement des opportunités découlant des liens transfrontaliers en tant qu’éléments différentiels et a
haute  valeur ajoutée.- Territoire  trés  riche sur  le  plan  environnemental, manquant

d’instruments de protection et de gestion appropriés
de P’environnement.



- Tenitoire & forte CORCENIFALION en INfrastructures, ayan un imporant

impact négatif sur I'environnement, et répondant aux nécessités d’accessibilité internes, mais lnsuffisante
el inadéquate, par rapport 4 une accessibilité externe demandant une articwlation globale pour
Pintermodalité, le transport ferroviaire et le transport maritime et aérien.

L’approche du fterritoire & travers les informations disponibles et les rencontres avec des responsables
techniques et politiques nous révélent une grande autosatisfaction au niveau local, au Nord et au Sud de
I"Eurocité, Done, «nouns ne sommnes pas si maly, qui liée & Pinertie fromaliére existante ont comme résultat une
situation qui géche les possibilités de créer, pour un territoire urbain de 600.000 habitants, des équipements
urbains ou une qualité de services publics... permettant de soutenir la comparaison avec d’autres
agglomérations européennes, avec des paramétres équivalents a ceux d'une métropole moyenne européenne,

A partir de ces éléments, les atouts et les faiblesses de I'Eurocité pourraient étre résumés de la maniére
suivante, afin de définir une stratégie territoriale commune:

Atouts _ Faiblesses

Polds démographique: 600.000 habitants Poids de I'histoire et des pratiques
nationales et locales
Potentiel économique
| Déséquilibres en termes économiques et de

Capacitd d'innovation et développement population

technologique

Risque de dévalorisation du territoire &
Qualité de la vie . cause des pressions d'urbanisation

Situation géographique Risque d'asphyxie d'une zone i grand

trafic international
Attraits
Lenteur pour la réalisation d'un projet
Territoire doté d'une identité propre commun

Territoire connu et reconnu ' Concurrence et dysfonctionnements en
résultant

Complémentarité a partir de la diversité

Effet démultiplicateur de I'Eurocité en tant |
qu* agglomération a échelle européenne
moyenne
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ba gju ne «agglomération transfrontaliere>>.

un defi majeur

Depuis qu’a débuté la construction de I’Union Eu rupeemle les frontiéres dewfmnenqgnaﬂmmahe

par rapport a l'objectif conceptuel, d*un marché umque et par rapport & son expression, la libre @rﬁilig}mn des
personnes et des biens a I'intérieur de I’'Espace unique eurapéen. T >

Le concept est clair. Son application pratique reste difficile et constitue un défi. L’inertie ancesﬁafﬁ dﬂ"‘- Etats,
aux frontiéres bien dessinées, met en cause la réalisation opérationnelle de I'Europe unie. 'C_ ,3'

11 en cofite dore de metire en application le concept. Ce n'est que des [
anndes aprés son établisserent formel que la suppression des B2
frontidres s'est iadulie par Je traité de Schengen... que seuls B
quelques Etats de UL ont signd, Quelques autres vont s ajouser par
la suite, mais pas encord s les Btats de I'Union Européenne
L'Esagne et la France Tont signé Aujourd’hui, en lan 2000,
plusicurs anndes apeds la sigmture de ce fraité, la plupart des
installations de contrdle frontalier & InmHendayeBehovia sont
encore en place. Dégradies, montrant ainsi leur obselescence
forctionrelle, ces installations su passage frontaleer doivent encore
Stre traversées lenternent, & cawse dos divers pavillons de page et le ™ ,Eli
contribe du passage et encore utilisé occasionnellement. Jusqu'd . " ==
quand? Voici une question sins réponse, fruit de la difficulid )
dapplication pratique de Vebjectifepareipe de PEurope sans .
s L !
frontidres, — G'ﬁ =}

-

La &awlition réelle et Vwhanisation de o3 sites, avec la
trvres for et tion du no man's land en lizu commun, consilseriien un
symbokz el seraient 1'occasion d2 fEter la volonté de corstnaction de
I"Burosité,

Heureusement, dans le cadre de la coopération transfrontaliére entre les institutions, le pmcc:.sugus,q_llg est pas
plus facile, peut s'engager avant sa concrétisation physique, par des installations et des infrastructures
communes ou partagées. Chaque coté de la frontiére compte les siennes, ainsi qu'une nrgamg.a,gg ) et des
services propres & une histoire différente. [ <."-" : ';'g
La coopération transfrontaliére, dans I'espace Bayonne — San Sebastidn, a déja une longue h1§;d}1r}5 toujours
courte, mais aussi neuve face a I'inertie historique des Etats. el
T —
La coopération s’approprie ces espaces, dans le cadre juridique de certains traités, signésy pﬂ‘l’rles Etats
membres de I'UE et au moyen des protocoles et des conventions entre les entités territoriales. ™= 1
(‘ i3
De plus, elle compte, depuis la sphére communautaire, dans le cadre politique et stmcturel df,‘ la UE sur
Pinitiative communautaire Interreg, afin d’offrir une réponse en termes de développement et dmmhésmn
économique et sociale aux régions historiquement séparées par une frontiére, et constituant actue"emem un
espace ouvert du marché unigue intérieur. - -

Lt B



La coopération transfrontaliére a donné ses fruits. Toutefois, on peut observer une utilisation insuffisante du
potentiel de ces instruments juridiques.

Dans ccrc;a_dre, celui de la création en 1997 de 1'Observatoire Transfrontalier, entre Ja Diputacion Foral de

Gipuzkog 'é'i_’]a Communaute d'agglomération de Bayonne-Anglet-Biarritz, fondé sur la Convention signée en
1993, I'lqmtﬁiinn est tres presente. La dénomination Observatoire Transfr ontalier de

I’Eui‘étitré BHFHHHE'SHH Sebastian sous-tend, depuis le début, I'idée de construire une
f:agglmrié;ﬁﬁhn».
Ewr

. -

Clest le & gﬁ’fmt de la coopération transfrontaliére déja commencée, dont la mission était de mettre en évidence,
A des fins'de reconnaissance interne, I"existence d*une réalité: IPagglomération Bayonne - San Sebastian, avec
une mas§e eritique suffisante pour devenir une métropole de référence du systéme urbain, basque/atlantique et
européen, I's'agit de l'un des rares espaces transfrontaliers (et le seul de la frontitre pyrénéenne) comptant
600000 'r]jﬁb‘i_i_'ai'lts le long d’un couloir transnational.

DR
Selon ufie dé ses formulations, le défi était, et est toujours, d’essayer de modeler 'avenir en construisant une
«aggloméation» et non seulement de réagir aux événements parfois imposés de I'extérieur.

(=]
Le nouyeaw! scénario de la coopération, renforcé par I’'Union Monétaire, grice & I'euro, réclamait non
scu]em%n_t-lg;pﬂssibilité mais aussi le potentiel pour construire I'Eurocité.

[ [t
En tolit éfat de cause, la construction d’une Eurocité dans ce territoire si particulier, différent des autres par la

concent ﬂigp relative de population d’un c¢oté et de I'autre de I’ancienne frontidre, est encore une idée,
particuliGréipent ambitieuse et innovante, mais, jusqu’a maintenant, rien de plus ni rien de moins qu’une

d ]
«idéen. B premier lieu, il faut échaircir le sujer dont nous parlons.
EE=3])
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e Qu’est-ce que cela peut-il bien étre une
«cité» ... transfrontaliére?

S

S L4

ca  De quelle «C1te» parlons-nous?



~ comment metre en pratique ici et
l L] r -
aintenant ’idée de «construction d’une

wd) agglomeration»
De quelle «agglomération» parlons-nous?
Métropole européenne en réseau de 600000
habitants.
Comment et avec quoi la construit-on?

Lorsque ici, dans la zone transfrontaliére nous parlons d'
« agglomération », nous parlons de quelgque chose de différent, de
nouveau y compris dans sa formulation. Nous parlons d’une

métropole linéaire a plusieurs centres en

réseau, intégrant, utilisant — el par conséquent s’appuyant - sur
la diversité de plusieurs noyaux urbains implantés dans cette
zone, sur I'hypothése — & la fois occasion et défi — quelle puisse
parvenir & fonctionner conjointement, configurant ainsi une réalité
urbaine unitaire nouvelle de plus de 600000 habitants, qu'il
faudrait classer dans la catégoric des métropoles européennes
moyennes. Il ne s’agit pas d’une réalité urbaine continue (et cela ne
pourra jamais le devenir), au sens d'une agglomération

L'agglomération campacte traditionnelle: un simple
référentiel de contraste

Mo avons tendance d compeendre par sapalomerations
en termes physiques, tn vaste ensemble urhain biti, avec
sa diveratéd interne de centre of banlieves, éventuell=ment
lid & d'awtres: contres wibaing, moindres, aux alentours,
arbwulés en oinderne de manidre semblable, et dont
'ersemble est alors appeld métropole, rassembbe par le
noyau eentral; avec Ia plus grands concentration urhaine

Bien que schématique en ce qui concerne 1'énonceé, ceite
e des agelomérations compacies traditionnelles et
celle des formations mélzapalitaines qui, 51 clles soni plus
pelites,  peuvend  dhe - considérdes  comme  des
agelomsdrations  whaines  (Communasté  wbding, en
France) ow, meéme au moven du concept, égalament
frangais, mais plus large, de shassin de vies, Cecr est
applicable néme & un ensemble de posaws urbaing ou ror-
urhaing de moindre importance agahulings les uns autaur

dis avtres, ne demandant pas darrver & une grands
dimension pour jouer leus ribe relativement centralisateur,

régional, en temes glographiques.

traditionnelle. Cette métropole comprend plusicurs agglomérations
diverses, chacune d’elle spécifique, possédant son identité propre,
voire contradictoire en termes de tension de voisinage et de rivalité

vis-a-vis d’autres noyaux proches ou frontaliers.

Le nouveau concept clé « en réseau » est pour I'instant simplement un concept. Toutefois, il s’agit d'un
concept d’avenir, non congu pour le cas présent, bien que trouvant ici une concrétisation idéale. 1l s’agit d’un
concept «européeny». Européen, non seulement parce qu’il est réalisé dans le cadre européen et son récent
Schéma d’Aménagement du Territoire (SDEC), mais aussi parce qu’il répond localement & la conception
européenne globale.

Qo signifis le réseau dans le présent cas? La mdme chose, que ce soit au niveaw local et de proximité, qu'as sers le pius large du résean, au niveaw global Om introduit ici
le concept d*appartenance, simullande, § ure pelite agglomération, nwyenns ou grande, constituant Ja réaling whaine immédiate {le quartier, k2 rovaw urbain plus petit) e
4 la fois, & une autre ralitd plus grarde ot moins proche, mais ol le citoyen se sent également intégré au moven d'un rappon galement réel — autant que pour | réalits de
proximiné — dans son travail, ses laisirs, son éducation ., qui, pergue comme sienne, lui dorne ure inpeession d"eappartenances.

La métropole en réseau est une réalité & géométrie variable, convergente mais démarquée; chaque type de
relation entre les différentes fractions d’un territoire trés large est de nature variable. On y observe une grande
palette de sensibilités qui autorisent une spécialisation relative, véritable levier pour une approche stratégico-
territoriale, via Paménagement du territoire.



Le défi devient fascinant. La difficulté de son application est reconnue, non spécifique aux zones
transfrontaliéres. Elle est suscitée par toute réalité métropolitaine — plus évidente en termes de fonctionnalité —
dans laquelle on essaie de transférer les groupes locaux (la commune, voire le quartier) a la réalité
métropolitaine dont elle fait partie... méme si on peut constater une complémentarité et une synergie 1rés
positives aux deux niveaux. Cette difficulté commune 4 d’autres réalités métropolitaines a été un probléme de
nos travaux, qui démontrent que la difficulté d’intégration est encore accrue par le fait qu’il s’agit d*une zone
transfrontaliére. C'est comme au cirque: «toujours plus difficilels,

Bayonne et Saint Sébastien constituent, sans aucun doute, deux agglomérations au sens traditionnel...
et quelles agglomérations! De plus, chacune, & son niveau, joue le rile de noyau central de ce que, de
maniére plus large, nous pouvons appeler un «bassin de view. Chacun de ces «bassins» ne peut ni par
Iui-méme, ni conjointement, embrasser la totalité de Eurocité potentielle.

i en
e
. e
rifclliar (1.8

qu'il faut également renforcer dans leur diversité.

Leur diversité est telle qu'elle met en cause, comme nous le verrons plus tard, le nom méme de
I'Ewrocité. Un nom pour I'Eurocité pouvant rendre plus facile I'idée d'appartenance de tous? Clest
une des premiéres questions suscitées par I'idée de sa construction.

En liaison avec théorisation de la «métropole en réscaus, on peut argumenter & bon escient que I’
agglomération ne se construit pas simplement avec ou par des infrastructures,

L'argumentation est pertinente. Il est vrai que le aréseau» et, en dernitre analyse, les relations qui le
composent, peuvent se produire et se renforcer sans s'appuyer nécessairement sur les infrastructures

e

Il cst également wvrai que Iintégration de Pensemble offre une magbe critique soffisante pour
rationaliser, en I'améliorant, la prestation de services de base, également infrastructuraux, ou de
services d'un nouveau type, en dépassant les vieilles barriéres découlant du localisme, aiguisé ici les
différentes modalités de gestion des deux cdtés de la frontidre,

Il est également pertinent de rappeler que l'idée «d'appartenances n'est pas identifiable & la seule
continuité physique, Réussir toutefois, en tant qu'objeetif incontournable de I'Eurocité, que le Kursaal
de Saint Sébastien ou le Casino de Biarritz existent et soient per¢us comme propres aux 600000
citoyens résidents devient, entre autres choses, plus complexe du fait de leur accessibilité. Cecl nous
renvoie en particulier aux infrastructures.

La nouvelle métropole ne peut se construire uniquement avee des infrastructures mais trouve sa base,
aujourd'hui comme hicr, dans les infrastructures. Autrement dit, une structure « métropolitaine »,
organisant I'ensemble, Si cetie affirmation est vrale pour toute métropole, elle I'est encore plus pour
cette Eurocité potentielle, singulitre, dont lMorigine est constituée par le chapelet de noyaux urbains
enfilés dans un puissant couloir transnational européen. La stratégie de sa construction doit s'appuyer
surtout sur ce couleir.



I'eurocité: interrogations suscitees par sa

Atouts

construction

pour entrer en compétition et structure interne
pour bien les déployer

Deux questions se posent aujourd'hui a la base de tout exercice de planification stratégico-territorial. Les
questions sont communes A tous les territoires susceptibles d'étre intégrés dans une réalité unitaire conjointe,
fonctionnelle et opérationnelle, perceptible par les citoyens. Ce sont les réponses & ces grandes questions qui
doivent étre trés diverses, et spécifiques a chaque usage.

Ce m'est que dans ks territoires les plus autosuffisants - peu nombreu - que ces questions rapparaissent pas. Beavcoup dautres traitent la quesstion de manitre géndrigue.
Les réponses be som également. La particulanité d2 e2 territoire-ci, potenticllement inégrable dans une *Eurocité”, empiche ici be taitement Eéndrique.

De quels ATOUTS
spécifiques et différentiels
disposons-nous pour entrer
en compétition?

C'est la premiere question. Elle répond A
une reconnaissance de la concurrence
féroce d'aujourd'hui, qu'elle soit ou non
reconnue, entre les agglomérations et les
régions dans le cadre européen. Ni la
résignation au réle hérité, ni le repos sur
les lauriers de l'autosuffisance ne peuvent
constituer les bases d'un avenir toujours
incertain et menacé, dans ce cas par des
dangers, parmi lesquels le positionnement

des autres, qui bougent également.
Les dewr passnges géographigies frontalicrs, me dear

exirdmitds de ke chalne pyrdndeans, sont em proviui? i
sl Tows v, & Bl et & Fiwest, sur FAvbantique ef sur fa
Médierrande, fiaient dex partsages obligle, Maintenant,
Sowce aw futue, ils ne seraient pins les senls passages
posiibles, et le rile dfe chacun dear est ddji asourd en
termes relatifi. D nowvese passages pewvenl dire ouverts,
Fe tunnel dfa Sewmpaort e58 on consfruction ef un auire, pour
renforcer la relavion directe entre Towlawre ef Saragosse,
eit & Pétude. La priorité donnde & Dave méditeremiden avee
sa capacitd datiraction, poureall reldpuer ou second plan fe
presirge Atfanrique & Vouess dee Poedndes, en renforgant s
tendince octwelle & we marginalisation, Les couloirs des
marchemdiees eurapdens se diplacent vers PER, soulignant
wn i pleee Feffor o B Banane médiierrandenne..
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Pour résumer briévement,

les atouts de ce territoire
complet sont:

- Larichesse et la qualité
de I'environnement,

- Laprésence de centres
d'innovation et de
développement
technologique liés au
tissu productif.

- Une tradition
industrielle, traduite
aujourd'hui
essentiellement par des
PME compéiitives.

- Des ressources
humaines.

- Une identité eulturelle
hicn enracinée.

Il s'agit d'atouts qui
subissent toutefois ici le
poids découlant de la
frontiére, victimes d'une
dualité de systémes
Juridiques et administratifs,
d'une excessive
compartimentation et d'une
atomisation adiministrative,
d'une mentalité frontaliére
qui se manifeste de maniére
chsoléte et insuffisante dés
qu'il s'agit de concertation
sur les grandes
infrastructures de
communication, en
particulier les chemins de
fer, ports et aéroports.

Le fait frontalier implique donc une difficulté ajoutée,
qui se traduit par:

i)

A un premier niveau, extérieur, difficile 4 identifier dans le cas
présent et & définir en terme d'atouts communs, potentiellement
bénéfiques pour le territoire contigu concerné par l'intégration : le
pari commun. Ceci n'est jamais facile; mais avec un passé
frontalier, cela s'avére encore plus difficile.

D¢ plus, dans un anorama dune relative autosufisance des deus territoires {pour des raisons trés
différentes), les avantages mémes de lintégration suscitend au modns b sceplicisme et fendent & en

dimimuer le potentiel, surtout lorsque Fon bérite également du complexe dinférionité de « Fautre »,
historiquemiznt séparé par la frontiére

A un second niveau, interne, parce que la décision obligeant &
renouveler son économie n'est pas dictée directement par les
lois du marché. 1l s'agit, dans le présent cas, d'une décision
politique : le dépassement des frontiéres.

L'ohsolescence, qui se produil ici également - comme dans tant davtres métropoles occidentales - ey
différentz, Elle ne se produit pas dans des sactews e la vizille industrie ou dans Findustrie minkre : i1
sagil iei dinstallations frontalitres, particulitrenent concentrées, compte tenu de Fexiguité du passape et
présentant, 13 ol elles existent, Fimpossibilitd dextersion ou de modermisation Aujourdbud, il est
difficile de construine 1o futur sur bes bates de ce passé

Mais, en méme temps que ce poids du passé, sur quoi pouvons nous
compter en tant que différence positive issue de I'héritage frontalier?
Avec ce que nous pourrions considérer comme une «culture de la
frontiere». Malgré des installations obsolétes, le savoir-faire logistique
qui s'est mis en place & la faveur de I'ébullition de la frontiére et qui est
aujourd'hui pleinement développé, constitue un grand atout.

On compte £galement sur la différence de largeur de s voie ferrde - qui oblige encore - 4 une rupture de charge 11
sagit dun handicap mais peut 2tre, bien utilisé, wn alout, tant que Tanomalic sera naintenue... puisquelle sera
foutefinis dépassde par la construction anroacée du nosrvean couloir ranscuropden NS 4 haute vitesse 4 I0uest des
Pyréndes, ke bong duquel ta solution du maillon problématique Vitoria-Dax a ¢ reconnue et reprise comme ume des
14 priorités européennes sur ba liste de Essen de 1994,

Pour I'Eurocité, une métropole - couloir est
primordiale. Sa construction dépend d'une

conception et d'une configuration adéquates de cet
axe, en libérant le tracé urbano-territorial du trafic
de marchandises longue distance. Ce n'est qu'alors
que pourra étre structurée en interne la métropole
de fagon efficace. Organiser le couloir n'est ni un

plus, ni un complément pratique. Il constitue Ia

condition nécessaire pour pouvoir construire
I'Eurocité.



'raisons de création d'une eurociteé.
str?tégie et objectifs

Parined les fravanes pdalisds, v compris le diqgnostie comppinn, e malged fes obstacles consfatés, on pewt conclure qie bn consien cifon d'une
mdtrapale transfrontalidee europfeane de fype mayen, est indispensable.

Ceite affirmailon ddconle de ba confonciion de trols facettes @

L'EUROCITE EST UNE m!_‘q LITE LATENTE.
L'EUROCITE EST UNE NECESSITE.
LEUROCITE EST UNE OCCASION,

L'Eurocité est une réalité latente

- 11 s'agit d'une conurbation 4 la population dense, autonome par rapport & d'autres métropoles proches,
occupant une position privilégie, sur I'un des isthmes pyrénéens.

- 1l sagit dun territoire particulidrement dynamigue dont la zone de chalandise, 4 caractére
métropolitain, déborde de la frange chtitre couloir transnational.

- 1l sagit, dans I'Arc Atlantique, et entre Bordeaux et Bilbao, de Pentité qui peut constituer une métropole
du type européen.

- 1l s'agit d'un territoire emblématique étant donné sa spéeificité culturelle, ainsi que la qualité ¢l la
diversité de I'environnement,

Enfin, clle résulte d'une volonté : le Livre Blane n'est que P'aboutissement d'un long travail de
coopération, de sensibilisation et de mobilisation d'un ¢61¢ et de I'autre de 'ancicnne frontiére.
Ni le liew, ni le moment, ne répondent au hasard ; les perspectives ne traduisent pas une simple
banalité, L'Eurecité s'inscrit progressivement dans les faits, griice & la multiplication des
initiatives. C'est déjA une réalité qui pointe, mais qui reste latente.

L'Eurocité est une nécessité...pour ce qu’elle n'est pas
encore

- Il ne s'agit pas d'une juxtaposition de centres urbains de tailles varides, peu solidaires entre eux. 1l ne
s'agit pas non plus d'un équivalent fonctionnel d'une agglomération de 600 000 habitants... mais ces réalités
sont potenticlles.

- Elle ne compte pas encore sur la structure (métrapolitaine) néeessaine, qui lui permettrait de procéder &
une approche glohale, utilisant ses atouts et l'aidant & faire face aux problémes d'ensemble, nécessitant des
solutions qui ne seront trouvées qu'd I'échelle de I'Evrocité, moyennant sa construction.

- Il ne s'agit pas d'un territoire qui, par son organisation actuclle, serait en condition de faire face au déR
des nouveaux moyens du transport et de la communication. Des développements aclivés dans le désordre
pourraient s'avérer pénalisants. Une approche décidée, conjointe et concertée est nécessaire, comple tenu des
exigences financidres et de la masse eritique 3 atteindre pour quelle soit crédible



- Il ne s'agit pas d'un territoire déja doté de la structure nécessaire Iui permettant d'assurer un entretien
durable de son histoire, ou de bénéficier dune rente géographique basée sur sa condition d'Furocouloir et de
plate-forme multimodale (train, camion et, en partie, avion). 11 est encore, surtout au Mord - mais en partie
aussi au Sud - un espace périphérique dans la difficile situation de terminus de ligne,

- Elle nest pas encore un territoire pouvant compter sur un résean de métropoles européennes, puisque
les politiques européennes favorisent ceux qui 8' unissent. Le risque est double : pouvoir décrocher par rapport
aux plus actifs (qui sont aussi des concurrents) et perdre les ressources financidres europdennes qui favorisent
la coopération transfrontali¢re. Pour tout le reste, el comple tenu de ces risques en particulier, 'Eurocité est un
besoin.

L'Eurocité est une occasion

«  Compte tenu de ses earactéristiques, elle peut, & Ia faveur d'un réel effart collectif
et conjoint, faire de ses potentialités une réalité, en mettant réellement en chantier sa
construction.

- Son caraciére particulier, & plusieurs centres, peut donner licu & une structure multicenirée, offrant la
possibilité d'un développement appuyé sur Paccroissement des relations internes, déjd mises en place, et
d'autres, entre centres (les uns existant déja et les autres & crdéer, davantage centralisés), ainsi que resserrer les
liens avec d'autres piles européens.

- Sa grande diversité socioéconomique, comportant plusieurs centres urbains, rur-urbains et plusieurs
modes dimplamation dans le territoire, représente un véritable atout d'agelomération, ainsi quiune base de
renouvellement et dinnovation,

« Compte tenu de la nouvelle donne terrvitoriale envisagée ici, la grande innovation
représentée par le dépassement des frontidres, outre la concentration toujours
croissante de l'espace temps, conduisent vers une évolution du systéme urbain,
toujours davantage dominé par les métropoles structurées: 1'Eurocité peut accéder 4
cette qualité ct devenir compétitive dans le Grand Sud européen car elle reléve aussi
du Nord, si un projet et une organisation internes intégrent les nouveautés et
dépassent les pratiques du passé.

«  Compte tenu des nouvelles orientations et des normes communautaires, I'Eurocité
dispose avjourd'hui de tous les atouts pour devenir, par sa simple construction, un
territoire pilote et un paradigme d'application de ces politiques,

- Pour la restructuration du réseau des agglomérations, qui sera prioritaire par suite de louverlure des
frontiéres, les espaces transfrontaliers intercommunaux vont constituer des licux symbaoliques du systéme
relationnel et d'échanges dun résean urbain que 'on souhaite curopéen, ¢t devenir en somme la matérialisation
du Prajet Europe,

- Dins ce cadre, I'Eurocité doit savoir s'étalonner sur une grande éendue, en rapport avec les
apporiunités du SDEC (Schéma de Développement de I'Espace Communautaire) en matidre de coopération
transfrontalidqre et inter-régionale, qui met en avant des stratégies communes de diversification dconomigque,
tournées vers un développement significatif, & valeur ajoutée, issu de la coopération entre agglomérations en
réseau (rappelons le champ d'action - programme pour la fagade Atlantique: développement des systémes de
transport multimedal (le ferroviaire étant prioritaire), meilleur accds aux infrastructures, meilleur aceds aux
connaissances et 3 Vinformation, entretien du patrimaine naturel et culturel, développement économigue du
secleur touristigue).

« Compte tenu de la nécessité d"agir pour que ces principes et critéres se cancrétisent
dans des faits et pour que les changements nécessaires aient lieu (qui demanderont une
certaine période de maturation et de mise en pratique), il convient d'imposer un
énoncé d'objectifs clairs, traduisant une conviction issue de la nécessité, mais aussi de
I'occasion.



Vers Une Stratégie De L’Eurocité

L'argumentaire précédent montre que I'Eurocité verra le Jour lorsque la conurbation sera en situation de passer
de I'état de communauté de destination, ce qu'elle est déja, A une communauté de projet.

Pour cette transition il faut concevoir puis créer les conditions de fonctionnement d'une véritable entité
territoriale intégrée - en l'occurrence transfrontaliére - en soulignant plus particuliérement la qualité et 1'équité

de toutes les composantes et de tous les habitants, afin d'ﬂ]]pﬂl'tﬂl‘, €n pren ant en Cﬂﬂl]]tﬂ
le présent, de meilleures réponses aux futurs problémes quotidiens.

Mais, pour implémenter cette nouvelle architecture de l'espace européen, I'Eurocité doit viser un niveau plus
élevé. Elle doit évidemment partir (comme elle le fait déja) du quotidien qui s'appuie déji sur la coopération
transfrontaliére, mais elle doit de surcroit tracer d'autres perspectives ¢t de nouveaux projets susceptibles de
rompre avec les pratiques routiniéres, fruits de l'inertie, en vue de gagner deux grands défis:

| AVNUN patentiel des Tlaks

Il faudra combiner la construction de la métropole avec les exigences (fonctionnelles et relationnelles), a la
fois transfrontaliéres et transnationales. 1'Eurocité doit dépasser sa condition actuelle de faible maillon
dans un axe de transit transnational pour se convertir en point nodal et exemplaire, & 1’échelle
européenne qui, dés sa conception méme, pourra justifier la captation et la priorité des investissements des
Etats.

2 / ICCElEralion europeecsmne

Pour mobiliser la tension et aussi les ressources des instances européennes en faveur d'une métropole qui
prétend se structurer, le défi consiste & concevoir son propre modéle urbain, basé sur Ia diversité, tout en
arganisant de maniére convaincante et fonctionnelle I'Eurocouloir de transit a haute valeur ajoutée,
découlant des Nux qu'il eapte.

Des termes de cette ambition surgissent les grands objectifs.



Objectifs De / Pour L'eurocité

| T

en transformant le couloir actuel de simple transit en un Eurocouloir de développement.

(N

2 St memelonl e s e e e

au moyen de la mise en pratique d'une gestion des espaces, des infrastructures et une offre de services
et d'équipements avec un niveau d'articulation et de qualité correspondant aux exigences des
métropoles curopéennes.

3 Proténer ot valoriser I patrimoine naurel

par I'excellence environnementale, en application du concept de métropole verte.

SDEC, 1999: référenticl europden de cohérenice

| H faut signaler que les obfectifs et considérations précédents sont pleinement coliérents
. par rappord aux orientations die SDEC, Entre anire, celui-ci préconise:

| = La création d'Evuroconloirs de développement pour nne meillenre ef plus grande

accessibilitd des territoires.

s La promotion d'un systtme multicentrafisé fondé sur le fonctionnement des
agglomérations en résean,

o Le développement durable, la gestion intelligente el Ia promotion du patrimoine
naturel et culirel,

 qui doivent éfre la concréiisation d'une politique des espaces intdgrée donnant lien a la
Jois a4 des Schémas et @ des Programmes opérationnels fransfrontaliers de
| développetent,

Les propositions ponr constrivire I'Enrocité ne font que répondre i ces orlentations.



objectifs, lignes d’action, actions
UN «SCHEMA» OPERATIONNEL POUR ORGANISER LA CONSTRUCTION DE LA
NOUVELLE AGGLOMERATION,

1\
1

\ " rea " I3 -
Les trois grﬂu’QS bh&ﬁgtlfﬁ déja mentionnés sont trois :

1: PLATE-FORME ATLANTIQUE D’ECHANGES INTERMODAUX ET DE
COMMUNICATION - INFORMATION

2, METROPOLE LINEAIRE A PLUSIEURS CENTRES EN RESEAU
3.  METROPOLE VERTE

Leur formulation, qui doit étre catégorique, pourrait donner une impression de généralité. Plusieurs territoires
voudraient avancer ces objectifs. Mais en fail, trés peu le pourraient, car trés peu disposent des atouts
nécessaires pour remplir de tels défis.

Leur formulation, qui doit ée catégorique, pourrait donner une impeession & péndralité. Plusieurs territoires voudraizn
avancer cos ljectifs. Mais en fait, trés peu ke pourraient, car s peu disposent des alouts ndoessaines pour remplir de tels
défis

Opérationnellement, il convient d"établir un passage intermédiaire entre ces 3 grands objectifs et une série
d’actions conerétes & entreprendre, comme base & toute approche planificatrice d’actions. Cette étape
intermédiaire sera appelée ici «lignes d’action». Elles sont au nombre de dix:

1. EURO-COULOIR MULTIMODAL

2. TETES LOGISTIQUES

3.  GRAND EQUIPEMENT D’EXCELLENCE

4. SYMBOLES PROPRES CONJOINTS

5. STRUCTURATION DE LA METROPOLE

6. SERVICES PUBLICS COMPETITIFS

7.  MISE EN VALEUR DES TRANSPORTS PUBLICS ET CONTROLE DES
TRANSPORTS PRIVES

8.  VALORISATION DE L’ENVIRONNEMENT URBAIN

9. EXCELLENCE ENVIRONNEMENTALE

10. MISE EN VALEUR DES ATOUTS EXISTANTS

Bien qu'il existe logiquement un rapport direct entre les objectifs et les lignes d’action, le schéma ne constitue
pas une arborescence, ni conceptuellement ni opérationnellement. Les lignes d’action servent 4 la fois plusieurs
objectifs, et non pas seulement un seul. Les actions, & leur tour, répondent a plus d’une ligne et ont pour but
d’atteindre, simultanément et intégralement, les trois grands objectifs. Ceux-ci sont la caractéristique
commune a toutes les actions proposées.

Lars du travail, on a proposé une liste de 25 actions. Elles ne sont pas reprises ici immédiatement, mais
elles seront listées au point 14 du présent résumé.



1. 2. 3.
PLATE-FORME  mMEeTROPOLE METROPOLE
D'ECHANGES POLYNUCLEAIRE VERTE Le carrefour entre les 3 objecrifs et les 10 lignes
INTERMODAUX EN RESEAU d'action souligne le i gue constite fe fivre

Blane & propos de la consiriction de cette

RO fidu 0 mdtropole & plusienys centres en réseau, par
EURO- LOIR ripport aux M lignes qui ant wne incidence sur
MULTIMODAL son développement. Les deux autres objectifs, la
2. métropale verte el la plate-forme atlaniigue
TETES déchanges intermodax, ot wne incidence sur
LOGISTIQUES eles aspects sectorlels d accompagnement de fn
stratégie interdisciplinaire impliguant la
3. construcifan méfropolitaing, mais constinens
GRAND aussi des parites fondamentales, La plate-forme
EQUIPEMENT est la clé de voiite permetiant de développer
D'EXCELLENCE FEurociité en tant gqu'unité intéarde, en tani
4 qu'éfément libdratewr du tereitoire de la
compleve charge du transit de marchandises, La
SYMBOLES : BR L
nétrapele verte manifesie fe besoin o ‘avancer
PROPRES CONIOINTS st fa pérennité des caractéristigues
STRUCTUR E" ON DE territoriales de U'Enrocitd, d'wne qualité
METROPOLE etvironnemeniale bien particuliére.
6 La li i ey :
# a liste, comme nous Pavons rdpété plusieurs fods, ne
SERVICES prétendait pas présenter une hidrarchie dans les actions
Les priorités doivent étre dtahlies, apeds validation
PUBLICS politique, par ks institulions qui peavent meliee en poute
fﬂﬂ PETITIFS lewr exdcution, aussi bizn directement - puisque s
[PriEq
7 competences addquates existent - gue sur la capacité et le
X droit & proposer des actions en justifiant de beurs avantages
Propos £
MISE EN & tows ceux qui disposent des compétences et des
vALE"H DE ressources pour les mener 4 bien
TRANSPORTS Dars les présentationg successives des propositions qui ant
PUBLICS ET déja éé faites, on peut regretter le manque  de
hidrarchisation des actions qui, towefods, dail implicite
CONTROLE DU PRIVE comple tenu du plus grand (ou du maindre) dveloppement
exposd pour chacune  Adnsi, on entendra comme une
8. o d
proposilen e priocitds DNoedre exprimé lors & la
'h'.ﬁLﬂH'SHTIﬂH DE presentation des propositions / actions réalisées Ccirafeds,
I'ENVIRONNEMENT URBAI aux points &, 9, 10, 11 et 12 du présent document
9,
Lorsque nous parlors d'actions, il s"agit bien évidenimen:
EXCELLENCE de propazitions. Powr instant, i1 ne s"agit que d'idées, de
EH‘I'.IHD"HEHEHTA.I.E comepts. Elles ne sonl pas encare des « projets =, mais
aspirent & ke devenir et prétendent fre la hate des projets
10 bt
' corresporakints, Toules ces idées ndcessitertient une éude
MISE EN ultérieure, un développenient en tam que projet ef cn tanl
VALEUR DES quopdration, surtout certaings d'entre elles qui recélent de
grandes innonations.
ATOUTS EXISTAHTS

LU wntérit suscitd par 125 proposilions sera mesurd par la mise ¢n marche d autres éiudes conerites, pas towjours fieiles ni bon marchd. Ces études sont nécessaires pour que
les 1dies soient acceptdes et mises en place. Toutefais, avcune ne doit étre refisée par nungue de viahilité, si 1es éudes en question n'eal pas é1é rdalisdes

Les études seront nécessaires pour valider les propositions, mais aussi pour pouvoir éventuellement les

décliner, sur la base de 12 configuration souhaitée pour I’avenir mais surtout

pas en fonction du passé qui, étant donné la tendance i 'inertie, aboutirait au refus de toute innovation.

La stratigie peut éire dnoncée en termes péndrane. Cest ce que I'on a déji fait Toutefois, la stratégic se nésume aux propositions qui en constituent I expression O est
I objectil du résuned du tabilean du paint 14, Expression



La gr 131 proposition stratégique:

nouvea cmudm specialise pour les marchandises

LES (_D\I'I{\i'lﬂ 5 l‘ﬂl R POUVOIR CONSTRUIRE LA “NOUVELLE AGGLOMERATION" EN RESEALU

_/

Cela a ddjd deé dit mais il conviemt 'y
reveninPensemble des noyaux urbains et

I’ a;_.-‘mm fration déji constitude, pouvant élre
organisds en tenmes & avenin comme une
métropale Hndalre moyenne europfenne i
pluslewrs cenlres en reseaw, pour 600 000
hakitants, trowve sa perdse dans ke coulolr
dpalemad europden, transnalional.

Toute métropole évite le
trafic de passage:

Nécessité d’une
“alternative”

L’argument, dans con contenu
essentiel, est élémentaire.
Toute agglomération,ou
métropole de 600 000
habitants, tend & construire
un contournement routier.
Cést-d-dire, 4 réclamer que les
trafics de passage, qui
historiquement la traversaient,
soient déviés. Surtout lorsque la
genése s’est appuyée sur le
concept de carrefour, de chemin
ou de point de rupture de
charge — dans ces cas, la
fronticre - la nécessité de
construire une voie de
contournement devient

cruciale.

1 pecut Eire avancd, oo qui cst vrai,que les
autoroutss a-8 aud Swd ¢ a-63 au Noed, ont déjd
comstingd, lors de leur conception, il ya plus de 30
ams, des voics de contowrnenent des centres
urbaing constineds le long des voies premidres;
respactivernent 1a n-l et la n-110,

20

De plus, compie tenu du fait que ces autoroutes sont & péage (ce qui a pernis leur construction), des voles de
contournement succesives onl ¢ié construiies pour certaines centres, liberant la K-1 de trafic de passage,
devenue en fait une nuuvaise avenoe urbaine, sans en aveir bes caractéristiques, coniple tenu de son origine
routidre.

Dans cefte méme logique, la scule existince jusqud présent — en PMahsence d'une approche conjointe de
I'Eurecité — d'autres actions oot &8 pedvies : la deunibme voie de contournement de Saint Sébastien, la
troisidme voie pour la A-8 ; au sod ef, phs polémique, la trodsidme voie sur certaing trongons de I'A-63, an
moed. Ces pclions s'avirent nécessaines, mais seront-elles suffisantes 7 Elles constituent une réponse du type
remide ndcessaine, car foujours en retand par rapport & la demande comstatée brsque Von rentre dans des
situations proches de la congestion.

Toutefois, ce n'est pas seulement parce qulon prétend construire une mélropole de 600 000
habitants - qui, en tout état de cause, exige de poser de nouveau la question & une grande dchelle
— mais c'est aussi parce que cela signifie aujourd’hui, et dans Uavenir, que le Couloir N/S 4
I'Ouest des Pyrénées demande wne autre approche de cette dimension métropalitaine.
Fournira-1-glle les mémes résuliats ? Est-ce que les solutions seront du méme type que celles
apportées jusqu®a présent T Tout seble indiquer que, au mininum, il Gwl reposer les questions
en faisant un saut qualitatif ef pas seulement quantitatifl.,

Le dépassement des frontiéres pour un marchd unigue affecie non seulement bes espaces transfrontaliers, mais
tous les autres, bien guen moindre mesure, Les Mux de transport, surtout celui dis marchandises, augmenten
La prévision d'intensité du trafic lourd par le couloir N/S A-63 / A8 croft de maniére exponznticlle. Chaque
annde, e trafic 1éger augmente dgalement. L'addition de ces deux trafics, margquds par be pourcentage &levid du
trafic loursd, et aujourd 'hui & 1a fois congestive et dangerense, Elle le sera inévitablement beaucoup plus dans
les anndes & venir, et cocl n'est quune sision lendanciclle, prévisible, sans que 'on puisse rien faire pour
empdeher ou Uatténuer, Esl-ce que celle sugmentation du fux de marchandises nous convient ? Convient-clle
a I"Burociné fiture que I'on essaia de construire T Cette question est assurément stratdgique,

Se situer dans |'axe, et ici continuer & parier pour le maintien sur 1'un
des grands axes transnationaux européens constituent un objectif
pour ’Eurocité. Nous avons déja posé cette question, mais de maniére

plus élaborée : constituer la plate-forme atlantique
d’échanges intermodaux et de communication /

information.

Or, "objectif implique une plus grande captation des flux, tout en
angmentant la valeur ajoutée issue desdits flux de passage. En
planifiant la construction de I'Eurocité, cette augmentation de flux doit
¢étre compatible, permettant ainsi d'optimiser 'organisation interne
pour contrer la compétition extérieure. Aprés avoir soulevé toutes ces
questions, on en revient au train. Sera-t-il la solution ? Peut-il étre une
alternative au trafic routier ? Pour Iinstant, certainement pas, mais le
peut-il a "avenir ? Et, le cas échéant, dans quelle mesure et comment 2.



Genése et nowvelles sollicitations pour les réseaux ferroviaires

Bien quie sucelnetement, i fane aussi rappeler Ta gendse des fracds ferrovialres et leurs différentes fonctions
chimuldes sur les Mignes initiales.

Les tracéds fervavialres se fondent sur e logique historigue différente de celie des routes, Les voies ont été
canstrivites ai bard dis centres urbains, dans leur conflguration initiale, tfmqu il n'y avail pas de frain s,
Depuids, les agelomdérations, pour se dévelapper, onl sautd ba « limite » des voles qui soni devenes, ainsi, ine
 barridve dans les tissus wrbains. Le processus est bien conn. Les lignes de chemin de fer traversent

| anfourd hul les agglomdrations. Dépasser ces barricres divisioniaives, par traii a clel auvers, est lun des
sufets wrbaing fondamentaur, dans les grandes el les movennes agglomérations. Effes ne sont acceptées |
qit'avee beaucoup de résignation dans des agglomérations. de moindre population of il pourrait sembler |
démesuré d maginer les funnels en fant que réponse, sans doute non unigie, pour dépasser ces obstacles.
Tattefols, dans ute métropale de 600 000 habitants, ofi échelle est différente, i est anjourd i difficilenent
admissible de malatenlr sans aucun traitement additioniel la Ngne de ehemin de fer initiole la fraversant ef o |
se sont accuminlés, compie tenu de son caractéve unigue, des trafics de langue distance, des Ngnes locales et de
Jret. Le trafic est icl incampaiible avee Uenvironnement urbain, Se pase également le problime de la nécessaire
spéelalisation des voies: des voles de contournement pour le fret et des lighes, souterraliies ou non,

| tirtigreeniend pour les vayagenrs,

Jusqu'a un passé récent, le train avait été relégué au rang de moyen de transport « archaique ». La route et
I'avion semblaient l'avoir rendu obsoléte. Les nouveaux trains 4 grande vitesse ont mis 4 mal cette tendance. 1ls
concurrencent la voiture et I'avion. lls représentent un pari, et méme « le pari » européen, malgré le coiit élevé
de leur infrastructure, nécessairement nouvelle, puisque les lignes existantes ne satisfont pas ses exigences de
tracé.

Or, les nouvelles lignes de TGV/AVE, tendent 4 étre congues uniquement pour les voyageurs. s offrent une
nouvelle alternative  ce type de trafic, tendant 4 reléguer le trafic de marchandises vers les lignes existantes, a
proximité des banlieues. Les nouvelles lignes peuvent donc devenir une infrastructure supplémentaire, une de
plus, qui ne permet pas de résoudre —puisqu'il ne remplace pas les lignes existantes- les problémes urbains des
anciennes lignes, qui traversent les agglomérations.

~Le.Lrafic. ferroviaire de.marchandises.a.aussj.besoin..

partie pour celte raison, que 'on a rends en cause la construction de la nouvelle ligne dans ke nord de I'Burocitd, qui semblail seulement relever de lincorporation dune

infrastruchire supplémentaire, e vo I e dhetmgQEtou rne

Seulz ka proposition de la Nowells [nfuiuutur!!\ln ays Basque, connug sous LU, = AVEC £1 1o pnlslncwc au lignes & vitesse rapide et non &
grands vitesse- intdgre le fait nouvean qu'il pourrail agir Fune ligne & usage miste, pour les voyageurs et les nnn:lur.du;.,,.

Au méme moment, dans I'Union Européenne, on donne la priorité stratégique au train, tant dans le
domaine du trafic voyageurs que du trafic de marchandises. Une proposition s'impose face 4 la non-viabilité
d'une capacité routi¢re suffisante (mais qui sera toujours insuffisante), dont les impacts urbains et sur
l'environnement sont trés importants.

Dans le cadre de celte option stratégique, on construit, grice 4 d'importants investissements, le nouveau
réseau européen 4 Grande Vitesse. La part de captation par le train du flux croissant de marchandises
augmente Iégérement, 4 la différence de la route, avec les camions, qui offre des prestations de type « porte 4
porte », beaucoup plus souples que celles du train. L'option stratégique ne repose pas sur l'espoir que, par sa
supposée rationalité générale — certaine mais objectivement non compétitive- le trafic de marchandises finisse
par s'imposer plutdt en train qu'en camion. Cela n'est pas la solution. L'option stratégique implicite — qui n'a
peut-étre pas été énoncée avec suffisamment d'importance - c'est que le camion soit canalisé vers les lignes
ferroviaires, sans nécessiter d'augmenter de fagon incessante une offre de voles autoroutitres qui, a
'extréme, conduirait & remettre en question tout objectif urbain/environnemental.



Le défi technologique ferroviaire et ses précédents
Le difi technologlque repose sur le fait gue les camions se déplaceratens, de fagon opérationnelle, en wagons ferraviaires qui pourraicnt
aller ar vitesses prévues pour le trafic voyageurs, sir le nonveau résean ewrapden a Crande Vitesse, aly se sanf concentrds de grands efforts
d'fvestissemient.

En réalité, les vitesses sevafent molndres, et elles sonf éncore circonserites 0 des situations spéelales, comme celles de P'Enranmnel sous la
Manche, ces forniles visant & canalisor les camions sur les voies forroviaives wapparticnient plis au futur, Efles sont déia wne réalitd,
Faraii les réalités que l'on peat observer, on tronve airssi fe cas oe fn Swisse, préoccupée par les conséguences sur Fenvironmement gu'mirait
signifié Ie transit de camions pay des awtarontes, dant le pas alpin aurait di autrement augmenter le nombre sur son ferritoine gardé o
accidentd. La portée de cet exemple est exemplaive, Premidvement, fa Sulvse a orienté les camions au fravers de son teritoire. Puls. elle a
organisé des frains de camions ponr des destinations extra-frontalidras, Ilndftelant di framrisit de camions sur des wagons.

Ces excmples, ainsi gque celui de fa proposition de el ferroviire mivie de 42 ks 4
basse cote, an fravers des Pyréndes, qur'éndie la Conmpnatitd Autorionte d'dragon (pour
ta liaison divecte Toulonse-Saraposve) permettent de parler de solwtions confrastées, el
mon unigientent des projers, gee lon appelle déia en France « ferronfage w.

Sanis alter plus loin, depuis la plate-forme intermodale de Motgerre, gorme sans doute
dune mowvelie conceprion de la combinalson camion-train an sein de 'Ewroctié, les
convals de marchandises a horalve fixe vieunent d'éire fancés (résolvant la fraditionnelle
irrégularité des mearchandises fervoviaires) depule ce point jusgu'a Rotterdan, Les
cafons, grdce au sysicme e charge mobife, clese & dive, yany la cabine tractrice, som
itantds sur le frain ef vont fusqu'a fo destination du traiy, oft uhe mauvelle aceroche celle-
ci ef fa méne vers sa destination finale. Cecl constitiie sans dolte wn précédent & retenir,
Nons Venvisageons datfleurs ainsi dans la Propasition,

Franagan Wchnigad
Vst smpated pombid Faapot

Il faut partir d'une base. Tét ou tard, en fonction en grande partie de la détermination avec laquelle on le
demande, de la fagon dont on justific et montre les bénéfices que I'on saura en tirer, on finira par construire

une nouvelle voie ferrée & grande vitesse. En tout état de cause, celle-ci devra présenter un nouveau tracé :
Le ditemme, en fin ce compte, réside dans le fait de savoir si Fon congoit cetie nouvelle tigne comme quelque chose w en sol » et que Fon essaie de la concevoir depuis et
pour I'Eurocité ou $i, comme on I'a envisagd jusquiici, on la pergoit en son s2in comme une impasition venant de Testéricur voulue par les avtres, ke Etats ef FUE elle-mime,
qui doivent la construire. Malgré les réticences des citoyens du territoire sur bequel elle doft passer, et méme frce & la résistance de ceux-<i, la réalisation du maillon que Ton
a considénd prioritaire en 1994, continuera de prendre du retard. Les raisons du n:l'.a.rdpﬂ.lwm dire différentes. la résistance ne fail que les renforcer,

La Ilnuvﬂﬁeﬂr§n1¢l':§!§ !;tglgiltm G’PﬂMlngle ﬂsﬁ;Hl%ﬁjlé,leﬁiéme une

condition 4 sa constructio algré un tel poigds, cgla n'apparait que maintenant, au goment ol apparait le

i e wiHGINE F@rFOVIAH@ (S @FA CFe @ fnii
pour sa construction et c'est ainsi que nous l'avons envisagé dans ce travail.

Aussi, apparait-clle ﬂﬁ 1€ Iﬁgﬁ et ‘t dl‘lﬁiti i ﬁ ﬂt nouvelle ligne. 11
faut savoir si cett. li né u Vo , peut-étre en la
complétant, a celui des marchandises.

Compter aves I ligre de TGV signifie aujourdhui, en sof, une particularité. Mime 'l g'agit seulement Tune ligne voyageurs, clle permet de se positionner sur le résean
evropden. Cependant, cette valeur, reconnue, peut ne pas toujours #re partagée, au vu des conséquences quiells pourrait avolr. La question, déjd pasde sur oe temitoire, 51 ;
Pélabaration dz cette nowvelle ligne permetira-t-elle Faméliorer encore la qualité de vie dans Jes grands ensernbles urbains de TEurocité et, partant, de facililer s
construction .51 s'agit uniquernent dune ligne vayageurs, la nouvelle ligne représentera une nouvelle infrastructure, qui viendra s'ajouter & celles déji existantes. Comme
de coutume en France, on maintient be irafic de marchandises sur la ligne préexistante, qui dans le cas présent traverse, en raison dune inertie héritée du passd, les grancks
ensembles urbaing. Peut-on accepler dans une métropole de 600 000 habitants, dont les grands ensembles ne sont pas encore considérds de fagon séparde, que cette ligne soit
toujours une barriére'coupure, et en plus qu'elle soii destinde & des marchandises 7 Contournement ou déviation pour ce trafic 7 Dautres métropoles de ca rang y sond
parvenues, Cela devrail done constiteer un objectif. Sortir les marchandises de Fintérizur de la agglonsdration permet aussi de remodaler 1a ligne existante, par be traitement
urbain eu souterrain, pour le trafic voyageurs, de banticue et'ou local, qui nécessitent une centratisation dans ses gares. Clest pourquod, on tend méme & ce que les gares des
nourvelles lignes & prande vitesse sofent transitaires, au sous-sol des centres agglomérations, afin de mizux concurrencer Favion. Le codt @levé dz o8 nouvelles lgnes permet
denvisager en soi ce surcoll apparent, comple tenu des avantages et des feonomfes erbdes dans le domuine de Texploftation ; il s'agit dun pouvean mode intdgré de
conzevoir Pinvestissement en infrastnsctures.

Du c6té sud, le projet de Nouvelle Infrastructure Ferroviaire (Y basque) n'envisage pas, sauf & Vitoria, de
stations transitaires sous les agglomérations. Si l'on considere que son tracé est extérieur 4 celles-ci, ce qui se
congoit, comme on l'a déja dit, il faut qu'il soit mixte, voyageurs/marchandises. Il s'agit d'une nouveauté dans

le panorama européen. Cependant, cela sera-t-il vraiment la voie & suivre ?

- En quoi une vole de contournement pour les marchandises, avee le poids relatif réduit de ce trafic par rapport & celui que supporte fa route, serafi-elle justifide autrement 7
Comme nous Favons également d2j4 signald, méme 51 & Pavenir k2 train voil sa part augmenter dans be trafic, jumais il ne pourra absorber un pourcentage significatif de Mux
de marchandises, qui conlinuera de se faire majoritairement en camion
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La proposition de voie spécialisée pour les marchandises : les
alternatives

Sur la base des considérations antérieures, de nature stratégique, une proposition de voie spécialisée de marchandises a été
faponnée.
Afin de faire face au probléme de la constante augmentation du nombre de eamions, et sans préjuger méme de son impariance,

ni de la solution concréte & appliquer, en théorie, différﬂntes alternatives se dégagent :

1011 pourrait construire une déviation routiére de I'Eurocité dans son ensemble. Celle-ci & son tour pourrait éire de
deux types :

La/  Une avtre autoroute, encore plus & lintérieur que le couloir actuel, plus éloignée du littoral, et qui

canaliserait, comnme cela est habituel, tout ype de trafics, sur le modale de la 2™ déviation de Saint
Sébastien.
Il g'agit dune solution extréme, bien que conventionnelle, qui de fait a &8 considérde ki uniguement de fagon particlle. Elle impliquerail de graves
conséquences sur Fenvironnement et, pour autant, ne permeliraitl pas de réduire celles daweuns autre infiastiuciuce existante, en devenant, sans
contreparties, une infrastructure supplémentaire. Elle pourrait & la fimite tre attractive pour Pinvestissement privé, en fonction de qued, par congestion d¢
la voie existante, ¢lle powrrait capter wne demonde crolssame, Or, en aucuns fagon, ¢lle ne disposerait de Fappui ni de subvention de I'Unfon Buropdenne,
puisqu'elle entrerail en contradiction aves sa palitique et s stratégie en nmatiére de transpocts, qui dorne 1a priorité au chemin de fer.

L.b/ Une voie spécialisée pour les camions. Elle signifierait une nouveauté et, en tant que tel, pourrait
présenter un intérét, en évitant l'extension des voies (incessante dans le cas contraire) de l'actuel
couloir AB/A63 qui, & son tour spécialisé pour le trafic de véhicules 1égers, permettrait de proposer
sans extension une capacité bien supérieure & moyen et & long terme.

Cette possibilitd compons & son our deux oplions, pour ¢2 qui conserms son tracé :

Lb.i! Tracé indépendant, qui sigmlﬁﬂail une autre infrastnectre, sans enfrainer la modification de Mune de celles qui existant achueellement, guielle soit
routidre ou ferroviaire.

Lbdlf Privilégler e tracé, que 'on finlra par construire en touf &at de cause, de I nouvelle ligne de TGV, pour qu'au moins, on ne crée quiune
seube nouvelle marque pour le territoire, et de cette maniére, en superficie et'ou tunnel, de tenir eonpte de 1a délicate orographic kocale,
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Une voie speécialisée pour les marchandises, ferroviaire mais sur laquelle les camions

circuleraient également. Les plates-formes d'échanges intermodaux sont leur complément obligé,
Cela apparait comme une solution envisageable, nécessairement mixte, compte tenu des deux problemes
suscités. Premicrement, par rapport 4 la commodité de contournement du trafic ferroviaire de
marchandises. Dans le méme temps, et grice 4 une ambition supérieure et l'innovation, il pourrait gérer
le trafic de camions, par une solution de ferroutage. Cela peut méme étre une expérience pilote de cette
combinaison et étre présentée ainsi devant I'Union Européenne.

I ne s"agit pas d'une projection, comme on Fa déjfa dit. 1 existe des précddents. Lacheminement de camions a déja ¢t testé. 11 consisterait, dans le cas présent, 4
anliciper sur un fitur qui deviendra réalité, de fagon certaine, méme 81 nest pas possible den fixer la date,

Devancer le temps signifie cependant, ici et maintenant, dans la agglomération transfrontaliére que l'on
veul construire, une fagon de se positionner pour le moment oii, 'acheminement de camions par le
train, se généralisera.

Ol Jes truing se formeront-ils ? O se produira Fintermodalitd avec fa valeur ajoutée quientrainent ces points de rupture {5 la ligne continue & la bageur curopéenne
UIC, nésolvant te probléme de Ta ruplure oblipée entrainé par la différence de largeur de vobe des deu odtds de 1a fronfidre) 7 La plate-forme de Mougerne, par s
mackernitd, s'appuie encore en grande partie sur la différence de largeurs, Cela ne signifie-t-il pas wmavantage & prendre en comple, tant que la différence subsiste ?

C'est sans doute une proposition d'avenir. Mais c'est déji maintenant qu'il faut profiter des
circonstances, en transformant le probléme en opportunité : c'est une option qui peut encore lirer
avantage des largeurs différentes pour les marchandises pour se positionner dans l'avenir.

Il convient par consdquend, en prenant le futur plan de la nowvelle ligne & vitesse rapidefgrande vitesse, de propaser Ty implémenter la construction de o2 trangon
mixte, marchandises voyageurs, m¥me avant que 1a ligne ne soit compléide,

Or, l'acheminement des camions vers le train ne pourrait se faire qu'a partir de plates-formes et
d'installations également & venir. Il ne peut étre réalisé & partir de celles déja existantes, exigués, sur
F'ancienne frontiére et appuyées sur la ligne existante. La plate-forme de Mougerre répond déja aux
nouvelles exigences. Il s'agirait de construire une autre plate-forme, dans un systéme intégré
bicéphale, sur le ¢été sud, en remplagant ainsi, et non en éliminant, les vétustes installations
d'Irin/Hendaye et en libérant par ailleurs, sur le Txingudi, une aire qui pourrait étre trés utile 4 d'autres
fins,

Avec cette option, sans doute attractive et d'une importance singuli¢re pour I'Eurocité, on dirigerait les
camions vers ces deux plates-formes, a partir desquelles ils seraient montés sur le train. Pour cela, il
faudrait établir des restrictions au passage de camions, surtout ceux qui effectuent de grands trajets, a
travers I'Eurocité. Ceci serait le fonctionnement optimal.

En définitive, en libdrant une pant significative de camions, les routes, pour le coup transformabiles en de bonnes avenues urbaines de la nouvelle meftropole, et
mfre le couloir AR'AGY spécialisé pour les véhicules gers (via Parque ) dans lequel il s'intégrerait anssi, réduizant be besoin Faugmentation de voics. « Une
agglomération sans camions ! w pourrail devenir be slogan de P'Ewsocitd qui, de nos jours, rencontrerait un plus grand dcho du od noed, plus sensibilisd aux
consdquences sur l'eavironnement.

Monter les camions dans le train pour un trajet de 40-50 km, cela s'avére-t-il ingénieux ? On peut le
penser. Cela présente de grands avantages et finira par se produire. Il peut y avoir cependant d'autres
oplions.
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Option mixte, transitoire ou définitive, de voie spécialisée pour les camions

(déja mentionnée) superposée, ressemblant 3 la nouvelle voie ferroviaire. Plus coiiteuse, peut-étre
moins ingénieuse, elle apporterait aussi une réponse au probléme de la double voie de contournement/de
déviation, routi¢re et ferroviaire. Les plates-formes logistico-intermodales seraient en tout état de cause
un complément nécessaire.

Concevable comme option, elle ne conternit pas en principe sur Fappai et les ressources de Flinion Europfenne, qui pourrsit bien les destiner & réaliser ici et
mintenant, conime on I'a signalé, une expérience pilote de ferroutape, répondant expressément  ses priorités el anticipant Favenie,

Avec les différentes alternatives envisagées, on essaierait de libérer 'Eurocité du trafic de marchandises,
en canalisant celui-ci & I'extérieur, en aidant la croissance des flux tout en obtenant une plus grande
valeur ajoutée de son passage, et en permettant en méme temps de structurer la métropole & partir de
cette libération

Ainsi, au sein des stratégies concernant le transport de fret dans I'Eurocité, il faut souligner le réle crucial
qu'est en train d'acquérir le cabotage, sous I'impulsion de I'UE, en tant qu'option complémentaire et intégrée du
transport ferroviaire, routier et aéroporté. Le développement des activités de FEDERING est 4 l'origine, surtout
du cété frangais, d'une multiplication d'initiatives relatives a4 la création de lignes de service - le Havre étant fer
de lance - plus ou moins suivies par les ports espagnols. 1l reste encore presque tout a faire, et c'est avec les
réflexions que ce Livre Blanc tend & apporter que l'on envisage le systéme de transport et de logistique comme
une unité de travail intégral prenant en compte tous les moyens de transports possibles.

Le systéme logistique

La conception de la grande plate-forme atlantique d'échanges intermodaux, doit étre un systéme. Associé aux
deux tétes possibles, & leur tour relides aux ports, ...,
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11 constitue un paradigme de la nouvelle approche que la construction de
I'Eurocité permet et réclame. A grande échelle, on peut aussi envisager un autre
type d'action pour la nouvelle métropole, plus large et plus compléte, dépassant
I'enchevétrement des polygones, proches les uns des autres mais qui ne sont pas

congus dans leur ensemble, ni en fonction de leurs dimensions, de leurs accés ou
de leurs services. Une telle planification serait conforme au pari logistique que la
nouvelle métropole peut engager.
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Autres propositions ferroviaires et aéroportuaires

Dans la perspective de la nouvelle métropole, qui n'était pas envisagée auparavant, il faudra prévoir la
localisation et la qualité des arréts du TGV. En principe, il y en aurait deux : un déja prévue & Saint Sébastien,
située dans la périphérie, et un autre sur Bayonne-Anglet-Biarritz (BAB), non encore localisé.

tracé Y basque

pesssssen 2A1TEL & 5an Sebastidn?

2arrét & Tuingudi?

garrét A I' aéroport de Biarritz?

Le nouvel arrét, sur le BAB, est envisagé a I'aéroport de Biarritz, souterrain et regroupant en méme temps une
possible agglomération aéroportuaire. Cette disposition permettrait-elle d'en faire « 'Aéroport " de I'Eurocité,
alimenté par le TGV ? 1l permettrait de libérer le sol de I'aéroport de Hondarribia, dans la baie de Txingudi.

Dans le méme temps, si l'on reconsidére les propositions
antéricures, il conviendrait de noter la possibilité d'un arrét
souterrain, selon le mode utilisé pour concevoir les arréts
transitaires de TGV, dans le centre de Saint Sébastien
Une autre station possible pourrait étre située dans la nouvelle
centralisation du Txingudi, également souterraine et sur une
nouvelle ligne, en ayant 6té le trafic de marchandises par la voie
ferroviaire extérieure. Ce troisiéme arrét pourrait étre optionnel
ou, éventuellement, devenir une alternative unique aux deux
autres, en devenant dans cette hypothése I'arrét de I'Eurocité, dans
SON nouveau centre.

Les différentes solutions proposées pour l'intermodalité et sa linison avec le réseau a grande vitesse et
aéroportuaire néeessitent I'intégration et le développement des systémes de télécommunications et
d'informations (interconnexion des liaisons & haut débit). Aspeet externe de la société de Iinformation, étudié
par ailleurs,



métropole
réseau | interne routier,, dorsale verte, réseau de

transport public.
Les ¢léments qui forment le support de la nouvelle configuration
métropolitaine integrée.

Structurer Iij?

On part de la nécessité de doter I'Eurocité d'une structure propre, vers l'intérieur, et non partagée avec le
vaste parcours qui traverse la métropole, bien qu'il s'intégre parfaitement avec lui. Cette structure doit disposer
d'éléments longitudinaux fortifiés et particuliérement transversaux qui réglent le probléme de l'accessibilité a
ce niveau intermédiaire.

Mivean januais décidé, ni envisagé, entre les autoroutes et les rontes locales,

qui précisdment constitue le niveau authentiquement méropalitain,

Voici la proposition, construire l'armature, le NOUVEAU RESEAU ROUTIER INTERNE# Connie un
réseau qui’ équilibre, distribue et crée des centralités, 11 est congu a partir de quelques éléments uxi:-‘.[:‘_fi!l:i 1

d'autres m}m'ca-'m:»;_,-‘c'i‘l tefiant compte du iouveau rolegu'elle devra jouer dans le nouvegaresean intere,
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Dans 1z sud, on fagonne un néseau moutier qui Sur le trongon Pﬂﬂﬂjeb‘—]ﬂlll on a effectud une prcn!iérc prl'ﬁﬂhﬁ de la

net en avant la transversalitd du complexe i o J %
territoire de Guipdecoa, et dans Je Nord on construction de ce réseau routier redéfinissant le caractére de quelques-
zealores sa structure nedite. Les deus ¢léments uns des éléments qui maintenant passent par lui.

stappatient, d'un edtd, sur [a 2° RBocade de Saint
Sébastien, et de Fautre, sur quelgues trongons

nowveans dautoroute, proposds des deux cdtes de On utilise des trorgons existants de la W1, ligne de Ja Renle, de la A8, sur Besquels on fat Vexercice de
la Bidassoa, qui hbérent cerfaines zones projection de validation de cette structure de soutien. [autre part, on propose trois nouvelles soecadess pour
stratégiques  dune  trop  gramde  intemsité compléter un tracé damoroute qui libére trois zones stratégiques, celui de Ridazoa, bordaet T2 Taingudi; celui
dinfrastructures bérilde du passé, o Saint Jean de Luz-Bidart; et celui du BAR, &5 envisagé auparavant.

A partir de la proposition du réseau routier métropolitain, et qui cst intégrée afsur elle, on définit la
DORSALE VERTE, I'Avenue métropolitaine, axe vertébré de I'Eurocité, sillonnée par les transports
publics. Cette dorsale parcourt tout le territoire de la métropole, comprenant les centres urbains
traditionnels et les nouvelles centralités. On y donne la priorité au transport public, en y incorporant un
train-tramway longitudinal, de Saint Sébastien 4 Bayonne.




Iai, c51 présenté Ie concept dessing sur be territoire ; i1 Sagit dune option & développer. La voie représentée sappuic sur quelques trongens existants du chemin de fer, tant du
TORD, & la RENFE 21 de 1a SNCF, que de Ta voiz rowtidre actuelle, N10, N1 L'étnde & mener part des bases présentées ici et des dludes réalisées tant dans 1a zone i
Saint Sébasticen, sur les alternatives dimplantation d'un métro 18ger, que de Pétude sur le « TOST Cite Basque w.

A partie & 13, Ttilization dun med3le mobile hitension, & double vitesse traintranmaay est proposée, pour sadapier au territoire disparate quitl parcourt, tantd urbain,
tantdt rural Dhans Ia zone Saint Jean de Lue-Bayonne, on trouve une configuration possihle de cette dorsale verte, qui réutilise les voles des différentes infrastructures
existantes, tant routidres que fereoviaires Avee Pobjectif de parcourir les grands ensembles el les nowveaus centres niétropolitains, ke métro Iéger {train-tranmay) oocupe les
avenues centrales de ces grands emsermiles, parvenant & éliminer la cireulation routiére privde, en récupirant au béndfice du pidton des zones de grande valeur actdlament
excessivernent congestionndes, Dautre part, le métro léger se rapproche de Fadroport de Biarrite, svee un arrét au bitiment terminal, en parfaite intermodalitd, pour terminee
& la bowcle de Bayonne.

D Ia méme fagon gue dans [z cas du réseau routier interme, le métro lger sempare des trongons existants dautres infrastructures, Ta W10, parties du tracé SNCF,
cormplétés par de nowveant axes, en principe d modndre longueur que ceux existants,

Sur cette ligne, tant pour la nouvelle armature
routiére que pour la dorsale verte, 'augmentation de
I'ntilisation des transports publics et la réalisation
de l'excellence environnementale ne sont pas des
objectifs réalisables sans la mise en cuvre d'un
RESEAU DE  TRANSPORT  PUBLIC
INTEGRE ET DE QUALITE. Ainsi, l'intégration
du nouveau réseau de métro léger appuyé sur la
dorsale verte, qui articule le réseau métropolitain de
I'Eurocité, devient un facteur essentiel pour la
construction de la nouvelle structure proposée.

Ce puissant axe de transport public, avec des caractéristiques de mdiro Kger,
avee des distances variables inter-stations {réduites dans les grands ensembles
urbains &1 supdrievres en dehors), qui garantissent en tout dial &2 cause wne
bonne couverlure territoriale et des witesses dhevides sur les  lrongons
interurhaing, penmetia de peoposer des temps de voyages réduits, 11 est compléad
& diftérents aréts par fa conceplion de type interchangeurs avee les autres lignes
et les meyens de transport public,

Les arréts de l'axe-colonne verte de I'Eurocité se
congoivent ainsi, avee leur potentiel centralisateur,
comme des INTERCHANGEURS de transport
public, mais aussi comme des éléments d'acces et
d'échanges a partir des deux autres grands moyens
envisagés : la marche et le vélo.

I wagit dun systdme wéritablement intégré dans le résean urbain, qui disposera
de larges trolloirs pour le passage des pidfons et de pistes cyclables, en dotant
chague amdt demplacements récessaires pour ranger les vélos, permetiant la
plus grande accessibilitd & la nouvelle ligne proposde.

Clest umiquerment & paitic dun systdme de transport public aves une boane
couverture territoriale, Ia meilleure accessibilitd possible, Tintégration de tous
ses lments physiques, dinformation et tarifaires, que lon pourra parvenin 4
favoriser I'utilisation du transpoct en comumm et pééquilibrer b répartition
disproportionnde modale existant entre les transports publics et e séhicule privé
en faveur du premier.

Enfin, le réseau de transport public de I'Eurocité est
complété par une série de parkings de dissuasion
intégrés, qui permettent le transfert vers le transport
public des voyageurs provenant de l'extérienr de
I'Eurocité avec leur véhicule privé, ce qui concerne
spécialement le tourisme

De celte manidre, on libdre surtoul bes contres urhains de la pression de
Fautomobile, en permettant la réoupdration Tune partie de Pespace actuoellement
occupd tant pour be trafic que pour be stationnement des vdhicules, qui peut étre
mraintensant corsacrd & dautres nsages permettant de micux pérer l'espace.

En plus des propositions visant & donner une articulation 4 la
nouvelle structure métropolitaing, il devient nécessaire de
aremodelers et de réorganiser les tissus urbains existants pour
les préparer 4 la nouvelle réalité présentée. Surtoul remadeler
dans le sud et travailler & quelgues nouveaux développements
au nord. Dans le sud, deux opérations de régénération
urbaine sont proposées i Pasajes et Imin, et au nord une
AUTRE OPERATION DE REGENERATION A Bayonne,
déji  lancée, associde au réaménagement DU PARC
PORTUAIRE DE L'ADOUR, sur la base de [I'éwde
existante, avee un double objectif: doter dune part;
l'ensemble de l'estuaire de lisibilité et d'antre part, réguler les
différents trongons de la zone portuaire.

Et comme action prioritaire, construire le caeur de FEvrocité &

Txingudi, 14 oir se trouvait lancienne frontiére, sur les
terraing  qui  bordent la  spectaculaire  baie  noturelle,
actuellement site d'installations ferrovinires et adroportuaires.
11 deviendrait le licu symbolique et réel oi matérialiser ce
projet métropolitain transfrontalier complexe. Action qui est
présentée dans le paint suivant,
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: le réaménagement en

-'f.JR_' ISSION MEME DE LA VOLONTE DE
CONSTRUIRE L'EUROCITE

Le centre de I'Eurocité, le lieu stratégique ol se matérialisait 'ancienne frontiére, a cheval sur la Bidassoa, ol
s'accumulent les installations ferroviaires et routiéres du transit international, obligeant & tourner le dos aux

deux pays est, maintenant, la plus grande opportunité pour I'Eurocité et le lieu ol authentifier la

volonté de dépasser les frontiéres.

Une fois dépassé le concept physique
de frontiére, il s'agit de réaliser une
profonde transformation urbaine 14 ot
a surgi une agelomération
polycentrique dans un environnement
trées  valorisant, o0 les grandes
installations existantes, en grande
partie redondantes et obsolétes, ont
accaparé les meilleurs sols, en prenant
maintenant conscience des
potentialités supérieures de la baie de
Txingudi.

Ces installations ne sont pas suflisamment opdrationnelles,
et doivent ftre tranafirdes dans le nouveau cadre de
I'Eurecité. Clest oo qui ressort des principales propasitions
stratégiques présentdes dans ce docunwnt,

En ce qui concerne I'hypothése du transfert, on présente une méme proposition avec une alternative, les deux
options qui en découlent pouvant méme étre envisagées comme deux étapes du méme programme.

L'objectif est de créer un espace singulier, dont le centre se trouverait sur la Bidassoa, 4 portée de tous, qui
intégrerail les sols des trois communes frontaliéres : Iin, Hondarribia et Hendaye.

1158t din s.T}.’.F]m mmq'u:ud 1 5 dislingie par s caric téristiques of sa grands portée. Un bouksard cm.ul.nh. enobrg b nomel space framsirontalien jrm.grnm & |
ks R d\!!l.l'. W, i sont A Dol ioar directensem connedds avee nfrastris bimes routieres. A FintErar

restent fattachds Tes sols de Fadroport de Hondarnibia el les installations Ferroviaines de fa frontére de Inin / . A =3 place, appamll un nocvesn cenlre

mtropalitaing L : place, 1a place de Fliurope; =appuis sur Fa B H!ﬂf}r-.:rlt les qlull‘-. pullh o Ta fromidre, o Fon p.trf' il g proposer ur batinen ponl. Ui

axe contral To e centre o Inbncaves celui de Henday 2 ¢ n concept celbe B3 existants di M me: nom i
Inm. L\*llc :1.1.1.'n|.1r.'.1 i B 1a doral _' chi ), pils : '.' 5, LF SRCE kil i place e I Exeopss Tots B long e
I N ., il earactére emblémaligue qui comespond &




Dans la zone de l'aéroport,
comme cela a été présenté dans

I'Action 8 on  propose
dimplanter le champ de
foires et

d’expositions, ce qui
pourrait étre entrepris selon une
double phase.

L'opportunité que suppose de construise un usique Champ de Foires €1 Expositions pour Fensenble des 600
000 hahitants de PEurocits, reprdsente Pentrée sur k2 eircuit intemational du marché des foires of exposilions
aves un pasitionrement exceplionnel par rapport & la concurrence. Ce marché patenticl direct, avee une 2one
dinflience wés supdricure, est Tun des factewrs datiail fondamentauwx qui justifient les décisions de
localisation des organisateurs de foires. Cetle masse critique, associde & loffve culurells riche el varide,
gastrononiique, environnementale et une solide action Taméliortion des infrastructures permetiront denitrer
dans le cercle exclusif et élitiste des applomérations métropolitaines qui acewsillent les foires bes mailleurcs et
les plus rentables. La concurrence est féroce, puisque le « glieau » et particulidrement suoculent, Clest
pouriguoi il faut concentrer les efforts dans une seule direction ; la fragrentation est imdile. Seuls servent les
grands équipemens deexcellenoes.

Ces conditions, assocides 4 la possibilitd de siuer e Champ de Foires of d Expositions de FEurocité dans un
lieu emblématique, désignent 1a zone de Txingadi, chamitee transfronalidre, comme la situation idéale pour
cet équipement dexcellence. Et, & Vintérieur de Tringudi, la 2one de Padroport de Hondarribia satisfait aux
conditions exposdes. Capacité Pagrandissemers, lisison avec les infrastructures routidres et ferroviaires de la
nownvelle métropole, exemple de coopdmtion et de coordination transfrontalidre, , sonl autant Gatouts peécieu,

- Pare d'Expositions?

Dans une premiére phase, le Champ de
Foires et d'Expositions pourrait occuper les
sols situés & proximité de l'aéroport, en
devenant le premier champ de foires et
d'expositions  disposant  d'un  aéroport
incorporé, pour passer, dans une seconde
phase, a la colonisation des propres sols de
l'aéroport, & condition que dans le
développement  de  I'étude  stratégique
mentionnée dans I'Action 6, on fixe comine
priorit¢  le développement dun  nouvel
aéroport mixte pour I'Eurocité en s'appuyant
sur celui de Biarritz ou, éventuellement, sur
une nouvelle implantation.

De plus, il est sugeded de placer trods tours individuelles, une dars

chagque municipalit?, signifiant 1a force ot Ia puissance de la métropole
nownvel lsment créée

Dans lﬂ SECDHdE ﬂltﬂmﬂ.thﬂ qu'illustre I'image reprise ci aprés, se refléte l'option du maintien de
l'activité aéroportuaire & Hondarribia, qui peut étre rendue compatible avec le reste des propositions présentées.
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MASSE CIII:I‘IQUE, GESTION ET NIVEAUX D'EXIGENCE
AUTRE CLE DE L'EUROCITE

Les services publics sont un des vecteurs stratégiques du projet d'Furocité dans la mesure ou ils jouent un
role essentiel dans P'articulation et la perméabilisation du territoire transfrontalier et dans sa cohésion
économique et sociale, qui, comme on I'a dit, a guidé depuis son lancement le processus de coopération
transfrontalidre Bayonne-San Sebastian. La prise en considération des services publics dans le Libre Blanc de

I'Eurocité, est essentiellement fondée sur troisfacteurs :

Premiérement, les processus commurjautaires de libéralisation des services

publics résultant du marché unique, I'élimis monopoles nationaux et I'application des normes dela
concurrence aux entreprises qui gerent des se érét général. Ainsi, les services publics se sont vus
affectés par les impératifs d'ouverture des marchés : efficacité, dynamisme économique et libre concurrence, en
plus de la cohésion économique et sociale, ce qui a conduit & P'adaptation des systémes organisationnels et de
gestion traditionnels en yue offrir des services compettifs.

Deuxiémement, les innovations technolggigres, les attentes des usagers, les limitations budgétaires
résultant de union économique et monétaire eflgdéyeloppement de cadres normatifs

communautaires communs dans ddSSECIENEs comme les télécommunications, les transports, l'eau,
les déchets. ... ont fagonné un nouveau scénario caractérise par des niveaux plus élevés d'exigences techniques
avec I'augmentation corrélative des investissements futurs et de régulations économiques, ce qui a une grande

incidence sur des territoires transfrontaliers conym@skEurocité Bayonne-San Sebastian.

es d'action qui concernent la gestion des services

lles interviennent les administrations compétentes de
différents niveaux. Les administrations localgs §ent d'une importante marge de manceuvre dans Ia
prise de décisions, dans la mesure oi1 elles sc situent dans leur domaine de compétence. D'oi lopportunité
et la capacité d'intégrer, avec toute I'importance que cela implique, les services urbains dans le projet de
I'Eurocité.

Et Troisicmement, nous sommes face & des do mai
urbains : & la différence des infrastructures dans lesq

Partant de ce scénario, le Livie Blane aborde les systémes de gestion des services publics présents dans FEurocité en faisant
ressortir les opportunités ct les obstacles existants ainsi que les instruments juridigues mis & la disposition des
administrations territoriales par le Traité de Bayonne de 1335 pour la gestion des fquipements et des services
publics transfrontaliers, et dans lequel ke consorlium est Ia forme qui sadapte b micux & la réalité de MEurocité en rendant
possible « dés maintenant » la matérialisation des projets transfrontaliers concemant les équipements ¢t sery ices publics.

En définitive, et en accord avee les orientations communautaires, ks attraits, la compétitivitd et Fexcellence territoriale de
I'Euracité passeront par Padaplation de ses systimes organisationnels €l de gestion acluels aux paramiires deMicacité,
compdtitivité et qualité, en présentant une offre de services publics compétitifs t de qualité. Si bien que sur labase des
poliliques communautaires existantes ou de Fincidence sociale de secteurs précis pour TEurocitd, nous avans pris en
considération, pour I¢labaration de propositions techniques, les domaines de la gestion des déchats urbains el du cyele de
Feau, des 1éiécommunications, de Muniversitd que nous Enongans de fagon synthétique.



La gestion des déchets urbains dans I'Eurocité doit faire face & court terme au manque de diversification des installations et 4
I'épuisement et & la fermeture oblipée des installations existantes.

Les exigences de Ia réglementation communautaire se rapportant aux décharges publiques et aux objectifs de recyclage et de
valorisation, assocides & la ndeessité d'envisager une planification des infrastructures 4 Mavenir, offtent le cadre approprié pour
envisaper une concertalion au niveau transfrontalier. L'objectif est de définir une gestion des déchets qui permelte, en termes
dconomiques, d'assumer les investissements et les codis de gestion et, en termes techniques, de se conformer aux paramtres de

prvesiondetenvemnencrt <oy WSO S ddchets urbains

La rationalisation des ressources publlques au travers des économies d'échelle génénées par 600 000 habitants et Putilisation de
techniques de traitement avancées el respectucuses de I'environne ment peuvent trouver une réponse opérationnelle dans un
réseau intégré d'installations de traitement de déchets pour I'Eurocité,

La politique communauiaire de l'eau se base sur la gestion prudente et rationnelle des ressources naturelles et sur la prévention.
Considérd comme un service d'intérét géndral, Iétablissement par Ia réglementation communautaire des objectifs relatifs & la qualité
de I'eau pour la consommation humaine, le traitement des eaux résiduelles ou la qualité des eaux de baignade a une incidence
déterminante sur les modalités de gestion. Sa cnm;ormilé esl un élément 'exccl&:gij baine.

1

11 s'ensuit que la cnnccrtat'lnnLa 'Igestmn I u1£¥c Bh 1eanuintc5, des quipements de
Lot T

traitement, la gestion des espaces dignesWintérét, la recherche ¢ utilisation des ressources hydrigques, exigent une action
conjointe et coordonnée de la part de la sdrie des acleurs intervenants sur le territoire. Cetle action trouve son plus bel exemple dans
le Txingudi.

L'actuel cadre communautaire des télécommunications, libéralisées par la séparation de la propriéié et l'utilisation des
infrastructures de télécommunications, place I'Evrocité face & un scénario porteur d'opportunités pour intéerer les
télécommunications dans Fobjectif d'ossature et de cohésion sociale du territoire transfrontalier. L'Eurocité peut ainsi profiter de ce
Facteur de compétitivité territoriale en se dotant d'infrastructures de communication de grande capacité et en confligurant, en
concertation avec les opérateurs privés, une offre transfronialidre de services orlentds vers les acteurs économiques, au travers de
services & valeur ajoutée pour les entreprises, aux acteurs instilutionnels el aux citoyens au travers de l'introduction de ces

LS e e detleommunafions e

Ce dispositif’ i aux Parcs Technologiques et & I'Université peut étre I'exemple pour assurer une visibilité edfopfenne et
internationale de I'Evurocité. Pour la positionner sur le réseau européen de méropoles siruciurées.

L'université est appelée & jouer un réle primordial dans le processus darticulation et de cohésion sociale dans I'Eurocité dans la
mesure oil elle renvoie & des enjeux tels que la qualité des ressources humaines, le marché du travail ou la mobilité des
professionnels et des éudiants. L'acluel déséquilibre en termes d'ofire universitaire et de population entre les universités implantées
dans I'Eurocité, linertie frontaliére des systémes universitaires, labsence dactions destindes & favoriser ln mobilité des éudiants ¢t
des professeurs et I'absence de reconnaissance de diplémes universitaires sont autant d'éléments qui montrent la nécessité pour

l'vniversité de s'adapter aux pmcefi lintégratjon, pour quellg Eﬁ?: réeller cnljnu-cr rale de cohésio d‘lnﬁ 'Eurocitd,

niversite ef la formation

L'affre de diplimes de formarion conjoints, les échanges de professenrs ef ln promotion de siages pour les étedianis, associds au
développement d'actions destinées & promonvolr fes ressources himafnes qualifides ef compétitives, lides aux trolsiémes cycles
en rapport avec fes spdelalitds iransfrontafidres pewvent étve quelgunes-nwnes des fignes de stratégie pour gue Puniversitd frowve sa
wiche de marché sur fa base dn nowvel éldment différentiel : e'est Fimpact transfrontier.,

Le prajet d’Eurainstitut devrait &ire le liew de rapprochement des centres de recherche universitaire ainsi que d’échanges en
matidre de formation translrontalitre tant pour les institutions publiques que privées.

Metire au service des ciloyens les ressources humaines el matérielles du cadre transfrontalier, tel est Pesprit qui guide le processus
de coopération lancé dans le aine itpire dons 'Eppocits. f I

Rendre possible laccds de ﬂ 1%%& mta m& & leurs besoins de fagon appropriée, promouveir
les échanges de professionnel T 1 ides spécialités sanitaires, les services des urgences
cic. font partie des défis de I'Eurocité, Pour cela, la configuration d'une afffe sanftaire intdgrée nécessive I' éude préaluble des

Possibilités el des apporiunités existantes, de lorganisation appropride ef de o détermination des objectifs queantitatifs et
qualitaiifs.




L
Autres ctions pour I’Eurocité

SA ' TRUCTION NECESSITE DES SYMBOLES

GAGNER UNE IDENTITE,

APPARTENANCE

En plus des actions présentées dans les précédents paragraphes, il est
indispensable d'aborder un autre type d'intervention, trés important car
emblématique des profondes transformations du territoire, trés différent dans sa
concrétisation qui renvoie a la création d'une identité unique, & l'intérieur des
particularités de chaque unité qui composent la carte de I'Eurocité.

Ce sont, généralement, des actions dont le coiit est réduit et qui peuvent tout a
fait étre mises en place maintenant, qui contribuent a « forger lidentité et a
affirmer une appartenance ».

Elles essaient d'intégrer, sous une ombrelle commune, toute une série d'éléments
existants et/ou & repenser en vue de renforcer la cohérence interne de 'Eurocité.

L'appropriation métropolitaine de sites remarquables

existants a pour but la lecture conjointe d'équipements comme le Gran
Kursaal, le Casino de Biarntz ou l'agglomération de Saint Jean de Luz, entre

autres, el leur intégration pour articuler une offre touristique
commune, depuis les plages de Saint Sébastien jusqu'aux berges de 'Adour.

Les possibilités ddtre compétitif sur te marche global du tourisme sont centrées sur le regroupement des
valewrs exislantes aves une capacité dattraction de Ja demande. L'offre de FEurocité, jusqu'a maimEnan
fragmentée el qui est mime entidrement en auto-concurrence, nicessite une présence conjointe sur fes
marchés, tanl natiorauy gquiinternationaus 11 s'agit dfune offre nultiple Le rwal et Furbain, 1a mer et la
montagne, le sport ét 1a gastronomie tout comme la culture s mélangent dans un environnement de grands
beauté quiil faut intégrer dans une offre Wouristique unitaire et cobdrente. En propasant & cette finla création
dun centre de promotion intégré de I Bunesité

Proposer, avec la masse eritique des 600 000 habitants, une offre mediatique

cAa racteristique de l'eurocité, comme action transversale, avec la
télévision par cible, la presse, le web de I'Eurocité, ayant pour objectif de donner
une image de vie unitaire et mixte de la métropole et de sensibiliser ses habitants
i la construction d'un destin partagé.

En surmontant la diversité de couleurs et des types de signaux a lintérieur de I'Euracité, an
propose une action qui rationnalise, et ainsi rendra lisible, I'image unitaire que présente l'espace

public interne, au moyen dune Signalétique commune.

AFFIRMER SON

Elle se réfere 4 la erdation dune
sigralisation  rouhére  propae,
comme  factewr  de  cohdsion,
lisihilité et promation du terniloire
Elle s& baserail sur la condeplion
et la réatisation d'un projet glabal
avec wre chartz graphique ¢l un
livre élégams, avee wn plan qui
mecktrail en évidence ks pores de
IEurocité, les  enlndes  des
agglomérations qui la composent,
bes sites, les grands équipements,
les itindraires, ...

el, enfin, sur un territodre
ot les valeurs
environnementales
impliquent un facteur
essentiel de sa propre
identité, selon le
dévelappement de l'objectil
de la métropale verte, deux
actions sont proposées,
directement axées sur :

LA «
CHARTE”
D'ECOLOGIE
URBAINE et
LE PARC DE
L'EUROCITE.



La charte décologie urbaine est le label de qualitd emvironrementale du terriloire de FBurocité, fod ls ndeessied de son
incorporation au reste des politiques locales ayant une incidence sur be ternitoire. Les domaines & aborder par Ta ¢ charte » font
référence au systdme mann e clier, la gestion du cycle de lean, Ja gestion des déchets, la qualitd de Fair, ks syitdmes &
transpoat ef Péneagie, la qualitd du miticu urbain ¢t du milicw naturel.

Dans son développement,
l'action sur le parc de
I'eurocité soriente vers la
création d'un espace protégé,
ouverl au public et
matérialisant la coopération
transfrontaliére en matiére
d'organisation du
développement des espaces, au
bénéfice de la préservation de la
nature pour la qualité de vie
dans I'Eurocité et des paysages
culturels en vue d'attirer les
touristes. Le parce de I'Eurocité
doit étre I'un des éléments les
plus importants importants
d'un programme

Reste une action & présenter, trés délicate a introduire du fait de sa
difficile intégration, et qui n'a pas non plus été dénombrée dans les 25
actions du Livre Blane, qui sont en réalité 25+1.

comime nous le disions plus t6t. 1l sagirait de trouver U“ N'ﬂm
' ¥ 4 .
A L'Eurocité, pour cette nouvelle entité. Lorsque 'homme

trouve une chose qu'il ne connait pas, immédiatement il lui attribue une
identité et une appellation, pour la reconnaitre comme un tout et,
comme tel, la rendre unique. Il s'agit bien de cela : trouver un terme qui
serve pour désigner ce que l'on appelle jusqu'a maintenant, avant sa
construction, EUROCITE BASQUE BAYONNE-SAN
SEBASTIAN.

Celte action consiste en la création d'un nom et d'vn logo propres & §'Evrocité (par un concours dans le
cadre europfen), comme facteurs de cohésian, d'identification, de promotion de la métropole - tant &
l'intériewr qu's Pextéricur- et de moyen de seasibilisation des habitants et des acteurs locaux do défi
transfrontalier.

[N
hn



les 25 actions proposées : enoncé
P MA COMPLET D'UNE AMBITION : SYNERGIES
DANS LA CONSTRUCTION DE L'EUROCITE
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Cette matrice montre le le réseaun touffu de relations qui s'établissent entre les 10) lignes
d'action stratégiques et les 25 actions.

Ce croisement signale avec une grande clarté les lignes de stratégie présentant la plus grande incidence pour la
construction de I'Eurocité. La premiére - comment pourrait-il en aller autrement ? - est celle relative 4 12
symbolique propre conjointe, il parait évident que la majorité des propositions a faire dans un

territoire objectif défini, comme cela arrive dans le présent cas, contribuent & renforcer la reconnaissance
intégrée de ce territoire.

La cinquiéme ligne d'actions stratégiques de ce classement, Structurer la Mét ['CIpD]E., exprime avec
une grande clarté la thése du Livre Blanc sur la nécessité de créer la structure métropolitaine capable de
construire le futur de I'Eurocité.

Enfin, les deux lignes d'action suivantes, nécessitant la plus grande implication au travers d'actions, sont la 10

etla 9 renforcer les valeurs existantes et I'excellence environnementale, qui
indiquent que ce n'est qu'au travers de Iestimation et 'enrichissement de I'identité de I'Eurocité (avec ses
principales valeurs physiques, environnementales et de production), qu'on pourra avancer dans la
consolidation de ce qui aujourd'hui n'est qu'une idée, matérialisée déji cependant dans le Livre Blanc.

D'autre part, les actions concrétes que le plus grand nombre de lignes d'actions stratégiques développent sont

les suivantes : tout d'abord on trouve trois actions, le nouveau S)’Stéme lﬂgiStiquE,
la nouvelle centralité de Txingudi et la dorsale verte-

metro leger‘ qui constituent les bases de la construction de I'Eurocité. D'un c6té, la nouvelle

infrastructure logistique qui facilite Ja naissance de la métropole, de l'autre, son centre dans le Txigudi, et
enfin, I'élément axe-embléme qui améne les différents fragments la composant.

Les 25+1 ACTIONS présentées dans ce Livre Blanc ont pour objectif de susciter le débat. 11 s'agit
d'un document ouvert, dans lequel I'équipe de rédaction a élaboré un programme qui aborde tous les types de
thémes, avec une plus ou moins grande incidence physique, plus ou moins difficile, qui différent par leur
temporalité, pour que dorénavant on puisse discuter et parvenir & des cansensus, et surtout pour que l'on décide
d'avancer sur les différents types d'actions.

L
Tout influe sur la construction de I'Eurocité, et L'EU ROCITE se doit de devenir la référence de

discussion pour tout ce qui peut avair une incidence sur ce territoire,



Que signifie la condition de « modéle commun » ? Qu'il devient déja
une arientation objective, & prendre en compte par tous, que ce soient
les départements sectoriels, les autres entités administratives et
institutions locales, ou qu'il conduit & de nouvelles décisions au Jour le
Jour, méme face a des projets consolidés, congus auparavant, i partir de
bases différentes, avant méme l'objectif de construire I'Eurocité,

Le nowrvean « modia w, cerainement congu & partir fune perspective intégratrice el proprement territoriale 4

grande échelle de FEurccilé dans son ensenible, pourra faiee iruption ainsi, en demidre analyse, sur ks sedne
politique et qutidiznne,

Il doit pouvoir aider le nouvean processus décisionnel ou, si l'on veut,
un processus décisionnel de type nouveaun, dont l'invention s'avére
obligée dans toute la métropole en formation mais dont la nécessité
sinfensifie  précisément sur ce fterritoire, par sa spécificité
transfrontaliére. Dans le délai d'élaboration du Livre Blanc, se pose une
multitude  d'événements institutionnels non coordonnés :  un
chevauchement de projets, d'initiatives et de décisions déja élaborées a
partir d'autres bases et d'autres paramétres. Celles-ci peuvent s'avérer
divergentes avec les orientations stratégiques du Livre Blanc pour la
construction de I'Eurocité. L'intégration de ces propositions antérieures
avec celles du Livre Blanc nécessiteront un effort de consolidation au
plan de Ia coordination institutionnelle et franchir la plus forte des
frontigres, la frontiére mentale.

Les propositions doivent étre débattues, en tenant compte de statut
de référence stratégique, C'est 13 que réside la plus grande difficulté
d'articulation du débat. Sinon, ce sera un débat futile. Or, on a toujours
dit que le Livre Blanc avait pour but de constituer une base pour passer
de I' « observation » a I' « Action ». Ainsi, quand il faudra agir, aprés
avoir ouvert la voie, la réflexion et les propositions qu'il contribueront 4

a)  Lancer les nouveaux projets et, en premier lieu, leur étude en tant
que projet/opérationnel,

b)  Reconsidérer, voire arréter, des projets antérieurs qui pourraient
s'aviérer contradictoires avee la construction de I'Eurocité,

¢)  Imprégner et qualifier des projets et les décisions qui, répondant i
la logique de l'action quotidienne, sont encadrés chaque année
dans les budgets. Si souvent semblables a ceux prévus par le
passé, ils acquerront, dans le nouveau cadre stratégique, un
caractére novateur, contribuant a la synergie menant & la
canstruction de I'Eurocité.

Mais cette situation, si I'on y
parvient, se produira plus tard,
aprés le processus déeisionnel
de nouveau type dont nous
avons parlé qui, en demniére
analyse, et dans le complexe
{mais enrichissant) contexte
curopeéen, trouve son expression
avec la «gouvernancen, Il
s'agit d'un terme nouveau. On
pourrait l'expliquer par la «
gestion concertée », processus
décisionnel partagé et en
définitive, par des termes
synthétiques qui veulent
traduire une complexité
décisionnelle, ol les institutions
et leurs compétences,
formellement " exclusives »
pour la conerétisation de ces
décisions les partageant en fait
avec, une présence croissante
de la société civile. A cette
symbiose s'articule
l'incorporation
d'investissements privés
concertés sous différents
aspects : (projets, services, ete.)
qui revenaient
traditionnellement a
l'investissement public.

En annexe, on repeend une réflexion pls large
sur le corcept de # gownernance &, Cependin, ce
quinl faut noter, eest ce que Fapplication du
corcept signifie, icl et maintenant, dars |a
constuction & FEurocité & partir des
peopositions du Livre Blanc
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comment parvenir a ce resultat: la gouvernance/action concerteé
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FORMALITES ET CADRE DECISIONNEL/OPERATIONNEL

Les propositions antérieures -
25 Actions pour construire
I'Eurocité - sont pour l'instant
uniquement cela : des
propositions. Elles constituent
l'expression d'une approche non
concrétisée jusqu'a présent.
C'est-a-dire qu'elles ont une
valeur de proposition, pas
seulement analytique, mais
aussi intégrée par rapport au
territaire individuel complet, au
sud comme au nord de
Fancienne frontiére.

En l'ahsence peécisément de ¢ premier travail de
proposition, il éuait difficile darteculer un débat
relatifd la construction de TEarocité. Méme des
dew cdeds de la frontiéne, de fagon séparde, on
o cormptail ni sur fa réAexion nd, dans une
nwinkdre mesure, sur des propositions tereitoriales
integrées. Le débat, s'il se tenait, partail de
poditions et de propositions par irop sectorielles
ou bien dordornance et de forctionnenenl local,
objactivement replides sur elles-mémes. En ton
élat de cause, sur les bases de Finertie du passé.

Les propositions ont été formulées au travers d'un travail intense,
concentré dans le temps, comme une base préalable et nécessaire pour
aider ce débat. La participation des multiples interlocuteurs impliqués
s'avere indispensable, Tant « internes », avec une responsabilité et une
présence sur le territoire de 'Eurocité, qu' « externes », mais aussi avec
une responsabilité dans sa construction. Avec la présentation et la
diffusion des propositions de léquipe de rédaction, depuis I'Agence
Transfrontaliére qui est & l'origine du Livre Blanc, le message est le
suivant :

Elles constituent en principe des propositions d'action d'un intérét
et de chances de réussite suffisantes, répondant aux
caractéristiques et potentialités du « nouveau » territoire intégré,
et qui méritent donc d'étre débattues et étudiées plus en
profondeur. Pour le moment ce sont, nous le reconnaissons, des
idées, mais aussi des idées-forces. Il n'y a lieu, en principe, ni de les
adopter d'entrée, ni de les refuser, sans aller plus loin dans leur
analyse.

Or, &l ceci est le premier docunenl de propositions qui est soumis & dicssion Celle-ci 53 initide le 2
dévembre 1999, avee sa premidee peésentation devant bes Comitds Technique ef Scientifiqoe Bids & I'Agence
Transfrontalidre, paraissent constituer des propositions acceptables pour 1a construction de I'Eurocité
Basque Bayonne-San Schastidn, Ceci est ke bt ultime. Ce docurent peut cependant, et dés mainterant,
senvir de modkile par ce que ses propositions apportent. Cen st 1a véritable ponide 20§ plus grand intérét

Les propositions émanent et sont formulées par une équipe, dans le cadre de la commande formulée par

I'Agence Transfrontaliére.

Pour acquérir leur prétendue condition de modele, les propositions demandent done, en premier lieu, un

solide appui institutionnel,

Ceci pe signifiera pas encore, parce que cela n'est pas possible, que les propositions dans beur stade initial actoel pourraient finir par vz un objet de peogrammation direct
Cefa est potsble si son examen ultérizur et le dveloppement deviennent un & modile comrmun » solide



a
-
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T SYMBOLES : EXPRESSION DE LA VOLONTE POLITIQUE
E L'EUROCITEZI DE LA VALIDITE DES PROPOSITIONS

avancées‘I
LES ETUDES
DE CONSTRL

Soutidllinstitutionnel

Les institutions dont dépend I'Agence Transfrontaliére doivent donner leur appui institutionnel au
débat avec les autres institutions concernées et les représentants de la société civile.

Contréle inter-institutionnel interned@ntre les institutions directement liées au
cadr I'Eurocité

Initié lors de la réunion du 2/12/99, il doit continuer, en insistant sur le plan stratégique territorial & partir
duquel les propositions doivent étre débattues. La réunion du Comité Institutionnel que préside I'Agence,
et & laquelle est adressé ce document, sera essentielle pour ce contréle,

Edition et diffugton des propositions

Programme de communication validé par ré-décisions sur l'intérét des propositions, au moins en
tant que référentiel. Le présent document est le résumé du rapport final d'une mission technique. Ses
propositions devraient étre présentées de fagon plus communicative, et spécifiquement préparées pour
leur diffusion au public.

Ouvrir un large débgthu sein de la société civile

Sur la base de quelques supports et de moyensi@oneus specifiquement pour la communication, a partir du
présent document sur le « Livre Blanc ».

Adoption de décisions immédififes d'étude/approfondissement des
propositions priorififyes et objet de consensus

A la charge des budgets propres (DFOMABAB), ou d'autres, en concertation avec d'autres
administrations locales, autonomes/régionales et/ou d'Etat, ainsi qu'avec l'aide des fonds européens
(programme Interreg 111 et d'autres éventuellement).

Il s'avére essentiel d'entreprendre ces études a partir des critéres de I'Eurocité et & partir de la confiance et

du soutien que suscitent ces propositions. Faire ces études pour les réfuter, d'autres s'en chargeront...
meme sans études.
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Lancer quelques act de caractére emblématique

Les actions matérialisent la construction. L S®mblémes marquent la volonté,

Négociation avec les instances estissement des Etats, responsables des

9.

grandes infrastrugfures, surtout ferroviaires

Bien que la négociation puisse étre lancée sur la base des « idées » déja recueillies dans le Livre Blane, il
convient de la consolider, et de la matérialiser, a partir des études et des définitions d'avant projet qui (de
préférence de fagon partagée) auront déja été élaborées {point 4 précédent).

Renforcer la capacité orga ionnelle, incluant les accords et les
investissements, A partir de la sformation de I'Observatoire en une
«Agencep, iadéja été réalisé

La relative autonomie et souplesse de fonctionnement qu'avait I'« Observatoire » devrait non seulement
€lre conservée mais étre renforeée, d'un point de vue statutaire et budgétaire, aprés sa transformation en «
Agence », avec la capacité de passer des contrals simples ou groupés et, de fait, de négocier, en
formalisant ses rapports avee les départements sectariels et les entités locales.

Créer, le cas échéant, et méme la est fait a titre d'expériences pilotes,

des consortiums et/ou sociétés d' omie mixte « ad hoc » pour lancer des
P

10. Procéder, par des études, p

actigy$ précises

Il faut prendre en compte que la forme du "consorcio” est expressément envisagée dans le Traité de
Bayonne, ce qui donne une couverture formelle i la coopération transfrontaliére. A un premier niveau,
des études préalables seront nécessaires. Le travail consistera, surtout dans les services, a les proposer
I'échelle et avee le niveau d'excellence de 'Eurocité, en fonction de sa masse critique globale. Ces taches
peuvent commencer de fagon immédiate et décentralisée,

ais et des discussions préalables, a
I'élaboration d'un programme ¢on d'investissements pour procéder
véritablement a la cons consensuelle de I'Eurocité
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epilogue: |
L'EURQCITE EST POSSIBLE...
ia:Lu;a; NECESSITE UNE FERME VOLONTE DE CONSTRUCTION
e

| |

En bref, maintenant se pose la question des acteurs destinés a eréer une métropole européenne
en réseau de 600 000 habitants,

Les atouts a jouer et les actions & accomplir ont été dévoilés, Les arguments sur lesquels ils
s'appuient ont été exposés. Leur caractére, leur conception et surtout leur portée ont été
soulignés. Les propositions demandent une approbation politique préalable. Un oui de
principe, comme préalable d'un débat public, est lui aussi nécessaire.

Méme avec une grande décision, la construction de la métropole ne sera pas facile. Aucun
projet ambitieux ne l'est. La condition préalable et nécessaire est la volonté de la construire ;
mais ce ne sera pas suffisant. 1l faut faconner en premier I'étude de chaque action, qui permette
de concrétiser l'idée : passer de celle-ci aux projets, pour aprés les entreprendre. Soit
directement, avec les compétences et les ressources des institutions qui les adoptent, comme
expression de leur ambition, soit par des décisions et des investissements d'autres Etals
membres de I'UE ou d'institutions européennes, auxquelles on sera parvenu & transmettre
lintérét d'investir en priorité ici, dans cet espace transfrontalier, qui posséde un singulier
niveau d'ambition.

Le message & transmettre est clair et doit étre catégorique. L'idée de construire I'Europe se
fagonne avant tout dans les espaces transfrontaliers. Dans celui qui nous concerne, le pari est
extrémement ambitieux : construire une agglomération, ni plus, ni moins ! Sa condition de
maillon manquant dans un couloir européen a déja éte déclarce prioritaire en 1994, Ce qui se
profile maintenant - et c'est ce qu'ici on a tenté de montrer - c'est que la concrétisation de ce «
maillon » trouve de surcroit une autre base, présentant une plus grande portée : c'est la base

qui permettra de construire véritablement une « agglomération »,

expression et paradigme du Projet Europe. Par son ambition, ce projet
Justifie des investissements prioritaires : linvestissement sera parfaitement exploité. Voila,
pour synthétiser, l'argument incontournable. Si les propositions ont servi & donner une
vraisemblance & la construction de I'Eurocité, elles auront rempli leur mission. Elles

renferment la vocation souhaitée de devenir un modéele.

Les élus ont maintenant la parole et au dela la société civile, a laguelle il appartient
d'impulser et de contréler lenr décision.
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Le présent document de synthése fait partie, et compléte, le Livre Blane de I'Eurocité.
Il constitue I'apport de I'équipe rédacteur 4 la construction de la métropole transnationale
de Bayonne-San Sebastian.
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