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La mise d I'épreuve

d'un projet par son miliev associé :
analyse des controverses du projet autoroutier A8 bis

Anne Tricot

Cenire de recherche (Société, environnement, territoire) URA 911, Université de Pau

Introduction

Les procédures de conduite des grands projets
d’infrastructures de transport nous présentent un
découpage séquentiel, linéaire des projets : allant
du plus « abstrait » (1’inscription au schéma direc-
teur) au plus « concret » (I’avant-projet autoroutier)
et ordonné selon un principe hiérarchique, du
« plus grand » (I’Etat) au « plus petit » (I’'usager).
Mais la mise en ceuvre des projets nous enseigne
tout autre chose : un projet n’est pas un objet clos
sur lui-méme et sa mise en ceuvre participe moins
d’un principe de linéarité que d’une association
avec d’autres dispositifs.

Pour analyser cet aspect, nous nous référerons a
la notion de « milieu associé » de Gilbert Simondon :
la réalisation d’un projet, ¢’est-a-dire sa concrétisa-
tion en « objet technique », conditionne et est condi-
tionnée par son « milieu associé ».

« Le milien associé est médiateur de la relation entre

les ¢éléments techniques et les éléments naturels au

sein desquels fonctionne 1’étre technique »®.

Cependant lorsque le projet est réalisé, que son
adéquation au milieu associé est un probléme réso-
1u®, on perd la trace de ce processus de condition-
nement mutuel : le projet devient alors un objet
technique « évident », sa réussite s’impose a nous.
Il n’en va pas de méme lorsque le projet est encore
« chaud », non stabilisé : les controverses aux-

quelles il est soumis sont d’une grande utilité pour

le chercheur :
« Les moments d’épreuve, de conflit, de controver-
se constituent un outil d’analyse majeur, car la lisse
ordonnance des choses et des gens se trouve défaite,
livrant du méme coup la composition de ce qui est
engagé dans les situations pacifiées et montrant
I’ampleur du travail nécessaire pour faire tenir
ensemble ces ¢léments ».

Dans cet article, nous montrerons comment les
controverses du projet « A8 bis » mettent en évi-
dence des relations entre trois objets : un projet, son
milieu associé (le S.D.A.U.) et des éléments de tra-
duction (les modeles de trafic et les projets d’urba-
nisation) qui permettent la liaison entre les deux
autres.

Pour sa réalisation, le projet d’autoroute condi-
tionne la constitution d’un milieu associé, les
S.D.A.U. dispositif de planification territoriale qui
intégre a la fois des dimensions géographiques,
socio-techniques et politiques. Les S.D.A.U justi-
fient I’autoroute qu’ils relient aux projets d’aména-
gement des communes. D’autre part leurs hypo-
théses de croissance démographique et économique
sont traduites dans les modeles de prévisions de tra-
fic®, les S.D.A.U. participent a la constitution
méme des projets autoroutiers. Le projet condition-
ne et est conditionné par son milieu associé.

Les controverses sur 1’A8 bis vont ralentir la
réalisation du S.D.A.U. de Grasse-Canne-Antibes
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et bloquer la réalisation de celui des environs de
Nice. Les projets d’urbanisation vont se trouver
bloqués puisqu’un un S.D.A.U. non arrét¢ empéche
la réalisation des plans d’occupation des sols . Ce
blocage des S.D.A.U. va modifier les possibilités
d’inscription spatiale du projet: le projet devra
chercher son passage ailleurs, ce changement de
lieu (« lieu» géographique) entraine un change-
ment d’argument (« lieu» rhétorique). L’article
propose de suivre la constitution du projet et de ses
controverses selon deux séquences :

- La construction du « projet A8 bis » et de son
milieu associé

- L’affaiblissement du projet par la déliaison de son
milieu associé

I. La construction du « projet A8 bis »
et de son milieu associé

1. lidée d’une « A8 bis voie verie »

Un premier projet autoroutier de doublement de
Pautoroute « Estérel Cote d’Azur » (actuelle
« A8 ») est connu dés la fin des années 70 sous le
nom d’ « A8 bis voie verte » 7. Il émerge dans un
contexte d’effervescence d’aménagement moder-
ne : un vent « californien » semble souffler sur la
Céte d’Azur apportant avec lui des projets de tech-
nopdles, d’aéroport et d’autoroutes. De cette
époque date aussi le découpage de la Cote d’Azur
en cing périmétres de schémas d’aménagement et
d’urbanisme (S.D.A.U.) longitudinaux : le S.D.A.U
de Draguignan, le S.D.A.U. de Nice, celui de
Cannes-Grasse-Antibes, celui de Fréjus-Saint
Raphaél et celui de Menton®.A Iissue de ce décou-
page les communes doivent proposer un projet de
schéma directeur. Les communes regroupées
autour du périmétre du S.D.A.U de Nice tres
actives et pilotées par la « C.L.O », Commission
Locale d’Orientation dont ’animateur de I’époque
est un jeune « X Ponts» Jean Paul Alduy, tra-
vaillent en relation étroite avec le Préfet. De cette
collaboration nait entre autres, le projet d’une voie
de doublement de l’autoroute « Estérel Cote
d’Azur » : le C.E.T.E. d’Aix va proposer un projet,
il s’agit donc d’« A8 bis voie verte ».

a -La configuration du projet :

Ce premier projet « A8 bis voie verte » déve-
loppe un argument principal : la prevision de la
saturation a 1’horizon des années 1985-1990, entre
Cannes et Nice® et la nécessité de doubler 1’auto-
route. Le projet chevauche trois périmétres d’ame-

nagement : les S.D.A.U. de Draguignan ", de
Cannes-Grasse-Antibes *”, de Nice *?. Son tracé va
changer mais on en retrouvera toujours les grandes
caractéristiques : il s’agit d’un projet d’autoroute a
deux fois deux voies, le probléme de saturation est
essentiellement littoral, entre Cannes et Nice, pour
résoudre ce probléme il sera envisagé de construire
une autoroute partant d’Ouest (de la commune
desArcs) en Est (Nice) passant dans le moyen pays.
Le doublement sur place de I’autoroute est une
solution qui sera écartée : considérée comme col-
teuse, dangereuse et surtout impossible car non pré-
vue initialement ™. Le projet est donc une voie
nouvelle qui traverse le moyen pays de Nice a
Draguignan, sur une longueur d’environ 100 kilo-
métres. 11 est présenté en trois familles : la famille
«la Bocca », la famille « St Cassien », la famille
« Draguignan ».

« Famille de variantes n° 1 « La Bocca » ; « A partir
du fleuve Var en limite Est, les tracés de ces
variantes passent entre Vence et Saint Paul de Vence,
pour s’infléchir ensuite vers le Sud-Ouest, emprun-
ter le plateau de Valbonne et se raccorder enfin au
Sud 4 la Bocea sur 1’autoroute A8 qui doit obligatoi-
rement étre élargie 4 2x3 voies dans sa section &
1’Ouest de ce point de raccordement.

Famille de variantes n°2 « St Cassien » : les traces
de cette famille de variantes conservent un tracé
commun Saint Isidore-Valbonne avec ceux de la
famille n° 1 ; mais au-dela ils gardent une orienta-
tion générale Est-Ouest de Valbonne 4 la limite du
département des Alpes Maritimes pour contourner
ensuite, dans le département du Var, le lac de Saint
Cassien par I’Ouest et se raccorder a I’autoroute A8
en un point qui suivant les variantes de cette famille
évolue de la vallée du Reyran a Puget sur Argens.

()

Famille de variantes n® 3 « Draguignan » ; Les tra-
cés de ces variantes conservent un tronc commun
« Saint Isidore-Saint Cassien (Nord) » avec ceux de
la famille n°® 2 pour se développer ensuite suivant le
méme axe général Est-Ouest jusqu’a Draguignan, 4
proximité de 1’agglomération de Trans ; puis ils s’in-
fléchissent vers le Sud pour se raccorder a I'auto-
route A8 entre le Muy et Vidauban ».

Ces trois « familles » seraient reli¢es a I’ A8 par
trois barreaux de raccordement du Sud au Nord de
Iautoroute . En fait le mot de familles parait
impropre car il s’agit plutét d’un phasage de sous-
projets qui s’imbriquent les uns par rapport aux
autres tout le long du tracé :

« C’est pourquoi I’éventualité d’un ameénagement
progressif utilisant les « barreaux » intermediaires
possibles entre A8 bis et A8 a été envisage pour per-
mettre ultérieurement la mise au point d’un échean-
cier financier éventuel pour ce projet d’aménage-
ment de capacité dont le cofit est €levé, en raison des
contraintes de tous ordres quelle que soit la solution
retenue ».
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Méme si le tracé va étre modifié sur quelques
passages, nous retrouverons toujours jusqu’a une
epoque récente, ces caractéristiques du projet. Cette
configuration étant donnée, le projet va avancer
selon les opportunités y compris les barreaux de
raccordement qui vont étre réalisés avant le projet
lui-méme.

b. La non-inscription du projet dans les P.O.S

Les S.D.A.U. de Nice et de Grasse-Cannes-
Antibes seront approuvés respectivement en 1976 et
1977 : avant 1983 les S.D.A.U. sont de la compé-
tence de 1’Etat, le projet s’insére donc facilement a
ce premier niveau de planification . Mais le projet
ne franchira pas le cap d’une « inscription » % dans
les plans d’occupations des sols (P.O.S) commu-
naux : le projet va rester dans « les cartons » et ne
resurgira qu’en 1988 lors de la révision des schémas
directeurs. Cette résurgence n’est pas sans difficul-
te : dix ans se sont écoulés et le passage du projet
doit compter avec une forte poussée de 1’urbanisa-
tion, I’espace n’est plus aussi disponible qu’il pou-
vait le paraitre en 1976. D’autre part les S.D.A.U.
sont désormais de la compétence des élus : le milieu
associ¢ du projet est modifié. Comment résoudre le
passage de I'autoroute ? Voici donc un premier pro-
bléme auquel va devoir s’affronter le projet.

2. La co-occurrence du projet d’autoroute
et des projets de S.D.A.U

Les syndicats intercommunaux sont donc
reconstitués en 1985 par le Préfet en vue de la révi-
sion des S.D.A.U“ dont I’initiative appartient
désormais aux €lus communaux. C’est lors de la
révision du schéma directeur de Cannes-Grasse-
Antibes que le projet resurgit. Cependant son lieu
de formulation n’est plus le S.D.A.U. de Nice (pro-
jet 1976) mais celui de Grasse-Cannes-Antibes : ce
changement de lieu dans I’espace s’accompagne
d’un changement de lieu d’argumentation, le projet
n’est plus seulement destiné a résorber la saturation
de I"autoroute A8, il devient un « projet d’aména-
gement du territoire » 7,

Par ailleurs le passage du projet va étre I’occa-
sion d’une controverse entre I’Etat et les communes
réunies dans le périmétre du S.D.A.U Cannes-
Grasse-Antibes. Cette controverse nous intéresse
sur plusieurs aspects : elle « cale » le projet par rap-
port & son milieu associé, et contribue a stabiliser le
projet au Sud de Grasse, ce qui permet comme nous
le verrons une premiére forme d’irréversibilisation.
Ainsi pour reprendre ’idée de Madeleine Akrich
(1994) 0% :

« La multiplication et le renforcement des associa-

tions entre des ¢léments hétérogénes est au cosur du

processus d’innovation. Cependant les mécanismes
par lesquels un certain nombre d’acteurs sont inté-
resses au développement d’une innovation ne sont
pas disjoints de ceux qui définissent et stabilisent
progressivement ['innovation elle-méme : par la
négociation des contenus techniques qui conduit a
leur redéfinition s’accroit la capacité du dispositif &
traduire les besoins, aspirations, objectifs supposés
de tous ceux qu’il se doit d’intéresser. Dans ce sens
on ne peut orienter les anticipations des utilisateurs
simplement par le recours a des artifices rhéto-
riques : seule la construction d’un réseau de rela-
tions, dans lequel la technique joue un réle primor-
dial, permet d’augmenter la prévisibilité de chacun
des €léments associés et d’irréversibiliser peu a peu
les choix passés ».

a. Le changement d’argumentation

Un premier projet de S.D.A.U. est prét en 1987,
il comporte un projet d’autoroute réalisé par la
D.D.E des Alpes Maritimes ", passant au Sud de
Grasse. Ce passage au Sud de Grasse va étre ’ob-
Jet de contestations, & la suite de quoi le syndicat
intercommunal demande a la SETEC International
d’¢tudier la possibilité d’une variante « Nord ». Le
syndicat intercommunal de Cannes-Grasse-Antibes
au cours de la séance du 10 juillet 1987, propose
d’arréter les grandes orientations du S.D.A.U. et
retient deux variantes du projet autoroutier : « la
variante 2 » qui passe par les montagnes du Baou
au Nord de Grasse, et la « variante 6 bis » qui passe
dans la plaine au Sud de Grasse ®. Les élus au
cours de la séance du 11 avril 1988 se rallient a la
variante « 2 » qui passe au Nord de Grasse.

Il y a donc un changement de lieu de formula-
tion du projet : un lieu de formulation a partir du
S.D.A.U. de Cannes-Grasse-Antibes. Ce change-
ment de lieu de formulation du projet s’accom-
pagne d’un changement d’argumentation : 1’auto-
route est justifiée comme un outil d’aménagement
du territoire, mais le projet modifie peu son tracé.
L’enjeu contenu dans le projet de S.D.A.U. et du
passage de I’autoroute au Nord de Grasse semble
lié a 'urbanisation du moyen pays et a long terme
celui des zones de montagne. Différents projets
d’aménagement vont étre élaborés (dont 1’exten-
sion de Sophia Antipolis) et la création d’un « péle
d’activités » a Saint Vallier, au Nord de Grasse :

« Créer un nouveau pdle d’urbanisation a St Vallier :

le tracé autoroutier inscrit au schéma directeur traver-

se les communes de Saint Vallier-de-Thiey et de Saint

Cezaire sur Siagne. Au sud de Saint Vallier un échan-

geur permettra d’ouvrir & 'urbanisation, au dela de

I’an 2000, le secteur du « Defens » d’une superficie

“d’environ 700 hectares. A ’horizon du schéma direc-
teur (2010) plus de 7000 habitants seraient installés
dans ce pole de développement qui apparait d’intérét
départemental puisque sa capacité lui permettrait
d’accueillir un véritable centre d’activités et une ville

nouvelle de plus de 20 000 habitants » .
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b. Le Préfet dans la controverse

Le projet de schéma directeur du syndicat inter-
comunal comportant le passage de 1’autoroute au
Nord de Grasse est soumis pour approbation au
Préfet des Alpes Maritimes. Le Préfet des Alpes
Maritimes émet un avis défavorable au projet, un
refus motivé par I'inadéquation des hypothéses de
croissance, des projets contenus dans le S.D.A.U.et
du passage de 1’autoroute au Nord. Ce refus impo-
se un ajustement du projet et de son milieu associé :
le projet, développé en 1976 est congu comme une
infrastructure passant dans le moyen pays afin de
résorber la circulation du littoral.

La relocalisation du projet a 1’Ouest lui pose un
probléme inconnu en 1976 : le moyen pays s’est
urbanisé en dix ans rendant la traversée du projet
plus difficile. Soit le projet d’autoroute trouve un
passage ailleurs, le passage au Nord de Grasse pro-
posé par les élus permet d’éviter le Moyen Pays
tout en s’ajustant aux projets d’aménagement des
communes du Nord. Mais alors il ne satisfait
qu’une seule fontion : la desserte des projets d’amé-
nagement des S.D.A.U. Il n’assure plus correcte-
ment la fonction d’écoulement du trafic de transit.
Cette premiére solution implique une inadéquation
du projet: les élus souhaitent une infrastructure
autoroutiére, alors qu’une des justifications de I’in-
tervention étatique, 1’écoulement du transit n’est
pas assurée par le projet. Soit le projet garde son
tracé initial et passe au Sud de Grasse dans un
moyen pays plus urbanisé qu’en 1976 : le projet
pour passer dans un tel endroit, nécessite I’associa-
tion avec de nouveaux objets, les projets d’aména-
gement des S.D.A.U. il devient un projet d’aména-
gement du territoire, tout en assurant sa deuxicme
fonction I’écoulement du transit, (ainsi que sa pos-
sibilité de financement par le péage). Cette deuxie-
me solution nécessite un ajustement du milieu asso-
cié : la fonction d’aménagement du territoire assu-
re une nouvelle légitimité du projet et permet le
passage du projet dans un espace.

Le Préfet ne remet pas en cause les hypothéses
de croissance ®® mais 1’inadéquation du projet a son
milieu associé. En écartant le projet Nord au profit
du projet Sud, il permet de résoudre un premier
neeud de problémes : trouver un lieu de passage
légitime et permettre un financement du projet par
les concessions autoroutieres.

« (...) Il apparait en effet que le tracé inscrit dans le

projet de schéma directeur ne répond pas aux pro-

blémes posés par la croissance du littoral et du moyen
pays. Placée en périphérie de I’agglomération d’acceés
difficile en raison des contraintes topographiques

I’autoroute envisagée ne dessert pas les principaux

poles d’activités et d’habitat existants et futurs. Les

derniéres études n’ont pu que confirmer que cette

autoroute au Nord de Grasse ne capterait & I’horizon
2010 qu’un faible trafic insuffisant pour éviter I’en-
gorgement de I’agglomération et la saturation de 1’au-
toroute A8. Seul un tracé passant au sud de la ville de
Grasse apparait de nature & répondre au développe-
ment de 1'agglomération Grasse-Cannes-Antibes.
Tout autre solution aurait impliqué : le gel de la crois-
sance économique et démographique, la réalisation
par les collectivités locales d’infrastructures suscep-
tibles d’éviter ’asphyxie de I’agglomération. »*

Ce projet a aussi des avantages ®* : il ne néces-
site pas une réouverture de nouvelles études,
d’autre part il en met pas ’Etat en « porte-a-faux »
avec les autorisations de construire qu’il a permises
en anticipation du futur projet de S.D.A.U dont la
premiére mouture de 1987 comportait un tracé

« Sud ».

«(...) L’inscription du tracé au Sud de Grasse s’ins-
crit au demeurant dans une continuité qu’il convient
de souligner : en effet un tracé de principe situé an
sud de Grasse figure dans le document intitulé
« schéma directeur- les grandes orientations » établi
le 10 juillet 1987 par le Syndicat intercommunal
d’études et de programmation de I’agglomération de
Grasse-Cannes-Antibes. Ce document a constitué la
base légale qui a permis a I’Etat par arrétés préfec-
toraux de délivrer quelques autorisations d’applica-
tion anticipée des orientations du schéma directeur.
En conclusion je ne peux affirmer que 1’Etat 4 qui il
appartient de décider de la fonction des caractéris-
tiques et du tracé de cette infrastructures nationale
1ie saurait s’engager sur le tracé retenu par le syndi-
cat intercommunal.(...)*

c. La diffusion des controverses

En méme temps que s’élabore le projet de
S.D.A.U. de Cannes-Grasse-Antibes, le projet
d’autoroute sera inscrit une premiére fois au sché-
ma directeur national routier et autoroutier de Mars
1988. D’autre part dans la mesure ou le Préfet a
replacé le projet au Sud de Grasse, les études tech-
niques vont reprendre et travailler au projet de dou-
blement de 1’autoroute en intégrant la position du
Préfet. La présentation officielle du projet autorou-
tier aura lieu pour la partie concernant les Alpes
Maritimes, au Parc de Sophia Antipolis, le 13
fevrier 1990, tandis que le projet sera présenté dans
le Var un mois aprés. Ce projet présente un double-
ment de I"autoroute d’Est en Ouest de Draguignan
a Nice et au Sud de Grasse.

Cette présentation officielle ®® va étendre les
lieux de contestations : le Var, la partie nigoise, qui
s’ajoutent & « Cannes-Grasse-Antibes » déja évo-
qué. Ces lieux de contestations rassemblent les
communes du moyen pays du Var a Nice.
Riveraines a leurs débuts elles préfigurent un nou-
veau lieu de contestation : le moyen pays. Cepen-
dant ces trois « lieux » qui préfigurent un moyen
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pays n’'ont pas la méme appréciation du projet.
Tandis que « Cannes-Grasse-Antibes » rejette le
tracé du projet, les moyens pays du Var et de Nice
refusent son principe méme.

A la suite de la présentation officielle les
Conseils Généraux respectifs du Var et des Alpes
Maritimes vont exprimer un vote : les communes
concernées du département Var (a I’exception de la
commune de Draguignan) refusent le 10 Septembre
1990 les projets d’autoroute A8 bis et de T.G.V.
Meéditerranée ®”. D’autre part le Conseil Général
des Alpes Maritimes votera en Juin 90, le principe
du passage de ["autoroute au Nord de Grasse : il
s’accorde ainsi avec la position du syndicat inter-
communal de Cannes-Grasse-Antibes (mais non
avec celle des communes du moyen pays regrou-
pées dans le S.D.A.U. de Nice).

Le projet se trouve a nouveau déstabilisé.

d. La mission Bourges
La mission Bourges premier collége d’experts
dont la désignation est diie uniquement au ministe-
re de I’ equ1pement contribue a stabiliser le projet
mais aussi a redéfinir son contenu technique. La
misson Bourges réalise une médiation politique et
technique : le projet est differé (a trés longue
échéance) dans le Var, tandis qu’il est recentré dans
sa partie médiane (S.D.A.U. Cannes-Grasse-
Antibes) et au sud de Grasse.
« Le développement des secteurs de Fayence
Tourettes Montauroux peut se satisfaire, en une pre-
miere étape du réseau départemental et, notamment
de la RD 562 (Draguignan-Grasse). La mission sen-
sible a ces éléments estime que la décision de réali-
ser un doublement de 1’ A8 dans le Var reléve de pré-
occupations d’aménagement du territoire qui doi-
vent faire encore 1’objet d’études et de concertation,
alors que dans les Alpes Maritimes elle est liée au
phénoméne constaté de croissance rapide. (¢) La
mission d’évaluation estime donc que la variante
Sud répond mieux au probléme posé que la variante
Nord. On peut réaliser cette variante sud dans un
premier temps entre Grasse et la Vallée du Var avec
un raccordement & Mandelieu sur les voies
locales(g) » ¥

Ce « calage » du projet sur la partie médiane est
trés intéressant pour sa réalisation : en s’appuyant
sur la partie médiane, le projet s’appuie sur ’espa-
ce ou le pI’OJet est relativement accepte (dans la
mesure ou ce qui pose probléme n’est pas 1’exis-
tence du projet mais son passage) d’autre part ce
trongon médian permet une irréversibilisation. 11 est
a la fois une « piéce » suffisamment souple du pro-
jet et dans le cas d’une non réalisation de I’A8 bis,
il pourra s’articuler avec un autre projet (notam-
ment celui de doublement de la R.N 202 le long du

fleuve Var, dont la réalisation participe d’une
logique Nord Sud et peut se connecter avec un pro-
jet international sur «1’axe Alpin ».) Mais c’est
aussi une piece suffisamment « dure » du projet : en
cas de réalisation du projet d’Est en Ouest, la réali-
sation de cette partie contribue a pré-déterminer le
passage futur de I’autoroute A8 bis, en réduisant les
possibilités de jonction autres.

3. La concrétisation-adaptation du projet
et de son miliev associé

Nous avons vu qu’au cours des difféerentes
controverses le projet a pu trouver une certaine sta-
bilité par la définition d’un lieu d’ancrage du projet.
Cet ancrage du projet sur une partie stable, est une
forme de «résolution de probléme » (Simondon,
p. 55) pour le projet s’entend. Cette étape est com-
parable a celle de la « concrétisation » du projet en
objet, sa sortie du laboratoire des études :

« (...) Par la concrétisation technique, 1’objet, primi-

tivement artificiel, devient de plus en plus semblable

a I'objet naturel. Cet objet avait besoin au début,

d’un milieu régulateur extérieur, le laboratoire ou

’atelier, parfois 1’usine ; peu a peu quand il gagne

en concrétisation, il devient capable de se passer du

milieu artificiel, car sa cohérence interne s’accroit ;
sa systématique fonctionnelle se ferme en s’organi-
sant. [’objet concrétisé est comparable a [’objet
spontanément produit ; il se libére du laboratoire
associé originel, et 'incorpore dynamiquement a lui
dans le jeu de ses fonctions ; c’est sa relation aux
autres objets, techniques ou naturels, qui devient
régulatrice et permet 1’auto-entretien des conditions

du fonctionnement ; cet objet n’est plus isolé ; il

s’associe a d’autres objets, ou se suffit a lui-méme

alors qu’au début il était isolé et hétéronome ». *?

Nous nous intéresserons maintenant aux liens
qui permettent la relation du projet a son milieu
associé. Pour des raisons de longueur de I"article,
nous ne mettrons en évidence ici que la liaison
« technique » du projet a son milieu associe : les
projets d’urbanisme qui visent essentiellement &
I’extension de Sophia Antipolis (et la crétion
d’autres « pdles ») permettent de justifier le passa-
ge de 'autoroute en 1’associant a une probléma-
tique d’aménagement du territoire ; d’autre part les
hypotheses de croissance démographique et écono-
mique des S.D.A.U. sont traduites dans les modéles
de prévisions de trafic®”, a ce titre ils participent de
la constitution méme des projets autoroutiers.

Fd

4. l'extension de Sophia Antipolis :
une ligison du projet et de son milieu associé

Le projet de doublement de Sophia Antipolis
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figure dés le projet de S.D.A.U. de 1987, ainsi que
dans toutes les études qui se rapportent directement
et indirectement au projet d’autoroute. Il sera vali-
dé officiellement par une décision du Comité
Interministériel d’Aménagement du Territoire
(C.LAT.) du 5 Novembre 1990 : cette décision
constitue un « allié » ®” important du projet. Cette
omniprésence suscite noire intérét: pour com-
prendre comment se font les associations, nous
nous référerons a un document de programmation
de I’Etat, « L’aménagement futur de la Céobte
d’Azur ».*?

a. « Sophia | » et « Sophia Il »

Le premier projet de Sophia Antipolis est congu
en 1969 par Pierre Laffitte alors directeur de
I’Ecole des Mines de Paris, avec un appui de la
D.A.-TAR. : le projet devient un pdle technolo-
gique d’intérét national. Actuellement Sophia
Antipolis regroupe un millier d’entreprises et 1 500
etudiants de troisieéme cycle *?, le parc accueille
d’autre part des organismes de recherche privés et
publics. Ce projet est en lui-méme une association
de deux mondes : le monde de I'entreprise et celui
de la recherche. Pour reprendre la terminologie de
Laurent Thévenot et Luc Boltanski ®9, cette asso-
ciation constitue un « compromis » entre un « mon-
de marchand » (I’ entreprise, sa « performance »), et
un « monde inspiré» (celui de la recherche, la
« créativité », le « désintéressement »). Ce compro-
mis entre marchand et inspiré¢ donne la figure sui-
vante : le pari un « peu fou», du mariage de la
« carpe et du lapin ». Ce compromis fragile a pris la
forme d’une innovation réussie. Fort de cette réus-
site initiale ¥, il est donc question de doubler ou
d’étendre Sophia Antipolis. Pour une commodité
d’exposé nous I’appellerons Sophia Antipolis II.

Le projet de Sophia Antipolis II, est détaillé
dans le document de décembre 1991. Plusieurs
points retiendront notre attention : ce document est
béti sur des scénarios de prospective ©9, mais ¢’est
une prospective qui indique les limites de son exer-
cice, elle s’avoue mécaniciste. Par ailleurs il coor-
donne son action a trois autres dispositifs, le projet
autoroutier, un document de prospective de la CCl,
et les projets des S.D.AU.

b. Une prosfecfive qui nous parle des effets
(structurants?)
Fini le temps de Mr Jourdain : le futurologue
fait de la prose-spective en le sachant :
« La formulation de scénarios prospectifs est un
exercice difficile et un peu théorique car on ne dis-
pose ayjourd’hui que d’une partie des données per-
tinentes pour les vingt cing ans qui viennent. Quelle
sera I’évolution de la situation internationale ? Quel
sera le rythme de croissance économique ? A quel

degré d’intégration conduira la construction euro-
péenne ? Autant de questions dont les réponses peu-
vent conditionner 1’avenir d’une région aussi ouver-
te sur ’extérieur que sur la Coté d’Azur (&) « Le réa-
lisme doit donc conduire a prendre en compte
comme hypothése basse un passage en 25 ans de
1 000 000 a 1 100 000 habitants. L’hypothése haute
conduirait 4 1 300 000 habitants. Enfin une hypo-
thése moyenne et que nous considérons la plus pro-
bable conduirait a 1200 000 habitants. Ces trois
scénarios sont explicités dans les tableaux de la page
suivante, dont on ne peut dissimuler le caractére
relativement mécaniste. (...) »“?

Cette prospective souligne le caractére méca-
niste de I’exercice de prospective. Un paradoxe
relevé par Olivier Soubeyran (1992) : si on assis-
te a un retour de la prospective dans les années 88-
90, c’est une prospective « in-formée » par ses
propres limites (si ce n’est ses échecs) et qui se
trouve confrontée a une difficulté — comment fon-
der en raison I’anticipation puisqu’on ne sait pas
anticiper ? Olivier Soubeyran nous propose le rai-
sonnement suivant® : le futur est aléatoire, il est
impossible de déterminer si telle action aura tel
effet, pourtant c’est une anticipation qui justifie
mon action. La rationalité d’une action qui repose
sur une prospective ne peut s’appuyer sur un sché-
ma déterministe cause > effet. En conséquence, au
lieu de vous dire « telles causes auront tels effets »,
la prospective parle des effets. L’intérét de I’argu-
mentation prospective ne va plus résider dans une
démonstration mais dans une adhésion a ces effets :
une rationalité informée par des croyances, mais
aussi par des passions (Hirshman).

En faisant cela, la prospective contourne la diffi-
cult¢ en fondant la rationalité de son action sur un
« mythe opératoire » (Jean-Marc Offner, 1993 #9) :
celui des effets structurants. Selon ce « credo Saint
Simonien » il existerait une relation de cause a effet
entre un grand projet d’infrastructure de transport
(T.G.V. ou Autoroute) et le développement écono-
mique d’une région. Selon Jean-Mare Ofther, s’ily a
relation ¢’est plutdt en forction d’un principe d’asso-
ciation ou de congruence que de causalité. Le sché-
ma déterministe tout mythique qu’il soit, a une effi-
cace : rare est I’¢lu qui ne réclamera pas un échan-
geur, une gare T.G.V. car il entrevoit la possibilité
pour sa commune d’accéder au développement éco-
nomique, voire au progres. Les effets structurants
sont un mythe opératoire et ¢’est essentiellement un
principe d’adhésion aux effets (donc a ce mythe) qui
constituent les fondements (rationnels) de notre pros-
pective des années 80-90 et qui font qu’en bout de
course elle est susceptible de « marcher ». L'asser-
tion est déroutante mais s’aveére pertinente pour com-
prendre 1’exercice de prospective « L’aménagement
de la Céte d’Azur, contribution de I"Etat » “",
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Les effets structurants sont articulés de la fagon
suivante : un principe d’action — la congruence et
un principe de récit (mythique) — la causalité. Ce
mythe est opératoire, il agit. La notion d’effets
structurants relie un récit de type déterministe,
linéaire, a une action de mise en congruence entre
plusieurs objets ou dispositifs. La causalité et le
découpage en séquences est un récit (a posteriori)
qui convient bien aux projets techniques, méme si
la mise en ceuvre d’un projet n’est jamais linéaire,
sa présentation a « froid » I’est (Latour, 1992) %,
Dans le cadre de I’analyse d’un projet technique, il
est donc important de prendre en compte le récit
lineaire qu’il contient & conditionéde lui associer la
notion de congruence. Dire que les « effets structu-
rants » sont plutdt des effets congruents rompt avec
cette linéarité, cependant leur principe d’action
n’est pas mis en évidence.

Pour ce faire, nous proposerons dans cet article
un rapprochement des notions de « congruence » et
de «convenance ». « L’action qui convient» de
Laurent Thévenot nous semble un apport important
pour comprendre ce mécanisme « d’effets-structu-
rants/congruents ». A la différence de la notion
d’Offner, I’acception de Thévenot, n’est pas d’ins-
piration systémique : est plus proche de la notion du
réseau mais d’un réseau mais d’un réseau cloturé.
Elle nous semble plus adéquate pour comprendre et
qualifier les relations qu’entretiennent les objets
qui nous occupent & savoir : un projet autoroutier,
des S.D.A.U. et le dispositif de consolidation qu’est
Sophia Antipolis. Ces relations déterminent une
certaine configuration : 1’affaiblissement, la non-
réalisation d’un de ces trois éléments va entralner
une autre configuration (cf. conclusion de I’article)
La notion «d’action qui convient» de Laurent
Thévenot ™ implique une coordination d’actions en
deux mouvements indissociables :

- Une opération de qualification :

«L'arrét d’un jugement délimitant les contours
d’une action, identifiant ce qu’il advient. (...)* Une
tache prioritaire de la théorie de 1’action est donc
d’étudier I’opération consistant a sélectionner ce qui
importe, aux dépens de ce qui n’est pas significatif.
Cette opération suppose de réaliser des rapproche-
ments, de reconnaitre des formes, de qualifier »

Cette qualification peut étre remise en cause,
cette remise en cause nécessite |’adjonction de nou-
veaux ¢léments, une réadaptation de la premiere
¢valuation-qualification :

« La remise en cause de ce jugement, lorsque 1’ad-

jonction d’éléments supplémentaires 4 un cours

d’événements fait qu’il n’épouse plus les formes de

I’action identifiée. (...) Une théorie de 'action doit

rendre compte de cette remise en cause qui s’effec-

tue en relation avec des faits nouveaux. »

Mais aucune des deux ne suffisent & rendre
compte de la coordination : la premiére trop rigide
(trop normeée), la seconde trop ouverte (la constan-
te réeévaluation dissout toute possibilité de coordi-
nation) ; la coordination implique une seconde exi-

gence : la cloture sur une évaluation.
« Aussi la remise en cause doit-elle s’opérer dans la
visée d'une cloture restaurant une identification
arrétée dans un jugement ».

- Une cléture qui reste un jugement révisable :

« C’est en examinant les exigences de coordination
que I’on peut comprendre comment se dessinent les
contours de l'action, comment est découpé un
ensemble d’événements en unités qui seront cou-
vertes par des descriptions d’actions. (...) Mais on ne
peut pas non plus considérer ces formes-objets
comme données a priori dans un monde naturel sous
peine de recourir & des instruments de coordination
trop puissants. Ils sont consolidés en méme temps
que ’action est délimitée, dans la cléture d’un juge-
ment révisable » @

Dans I’exercice de prospective « L’aména-
gement de la Cote d’Azur (&) » : il est donc question
du doublement de Sophia Antipolis, le doublement
de Sophia Antipolis ses extensions ainsi que la
reproduction du « principe » de technopoéle (le pro-
jet de pdle technologique de Saint Vallier, I’aména-
gement de la vallée du Var reposent sur I’idée de
« pole » et de « ville nouvelle », telle une métapho-
re Sophia Antipolis se déplace vers d’autres licux en
emportant avec elle un « petit bout » de sens 7).
L’exercice de prospective « L’aménagement de la
Cote d’Azur » semble bien participer de cette
conception des effets structurants : il articule a la
fois une explication causale (s’appuyant sur une
lingarite) et un principe d’action, la coordination de
plusieurs actions au travers du projet de Sophia
Antipolis.

¢. Uexercice des scénarios

Le document de prospective présente trois scé-
narios : « I » ( »croissance forte »), « I » (« crois-
sance moyenne »), « Il » ( »croissance faible »),
ils sont modulés en fonction d’une variable princi-
pale : la croissance démographique. De la plus ou
moins forte croissance démographique découle-
raient des effets (emplois) des besoins (logements,
transports, universités) nécessitant des ressources
(en aménagement du territoire, en décisions poli-
tiques, en financements). Les trois scénarios
convergent vers une action : la nécessité d’un scé-
nario volontariste, opposé & un scénario tendanciel,
cefte convergence s’appuie sur une forme d’accord
avec un autre document, celui produit par la C.C.I.
« Cote d’Azur 2010 », nous en analysons quelques
traits dans un paragraphe 1. A la suite de cette pré-
sentation, I’Etat choisit de caler ses actions sur le
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scénario 1, le scénario moyen : en quoi ce choix est
intéressant ?

Cette présentation mécaniste contient une
explication causale : une croissance démogra-
phique implique des emplois, des besoins en infra-
structures de transport , des ressources etc. La cau-
salit¢é minimale (croissance démographique —>
emplois) n’est pas démontrée, il s’y substitue a
défaut une présentation linéaire.

Cependant I’intérét ne réside pas dans la substi-
tution linéarité-causalité mais dans les objets qui
appuient la substitution : les scénarios reprennent
les phases du projet autoroutier tel qu’il est défini
en 1976 dans le document « A8 bis voie verte »...
Ce procédé est astucieux : il s’appuie sur un projet
linéaire (une autoroute) dont la spécificité est d’étre
découpée en trois phases temporelles et spatiales
qui s’emboitent (cf. p. 3 de I'article). En s’ajustant
au projet « A8 bis voie verte », le document nous
parle des effets : pour une croissance forte, le pro-
jet est réalisé de Mandelieu (pénétrante Mandelieu-
Grasse) a Nice (pénétrante Nord) en le connectant
a I’Ouest (rocade Grasse) et au Nord (pénétrante)
Nice Nord en 2015 ; relativement au projet de 1976
“9 ’hypothése est trés proche de la « famille St
Cassien » (a la différence que le projet n’est pas
prolongé dans le Var suite au refus de ce départe-
ment). L’hypotheése de croissance forte est corrélée
avec la réalisation quasi totale du linéaire du projet.
Dans le cas d’une croissance moyenne : le projet
serait réalisé entre Valbonne et la Vallée du Var (en
I’an 2005) et étendu en 2015 jusqu’a la pénétrante
de Grasse a 1’Ouest et Nice Nord a I’Est, tandis que
son déploiement maximum dans I’espace (intégrant
la rocade Quest de Grasse citée ci-dessus) ne serait
réalisé qu’au-dela de 2015. Dans le cas d’une crois-
sance faible ce n’est que le trongon minimum
Valbonne-Vallée du Var qui serait envisagé en 2005
et les possibilités d’extension sont repoussées dans
un avenir plutdt lointain (vers 2015-2020). Une
prospective sur trente ans calée sur le linéaire des
projets d’autoroutes : cela suppose (au minimum)
que dans trente ans les moyens de transports seront
toujours essentiellement des automobiles et leurs
infrastructures des routes et autoroutese

Le document de prospective se coordonne au
projet autoroutier et donne la configuration suivan-
te : le scénario moyen choisit par le document de
I’Etat s’appuie sur le trongon de projet autoroutier
dans sa partie médiane. L'explication linéaire se
substitue a 1’explication causale mais en s’appuyant
sur le linéaire du projet.
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D’autre part le document se coordonne a deux
autres actions: celle de la C.CIL et celle des
S.D.A.U. La premiére coordination avec 1’action
définie par la C.C.1. permet de définir « I’action qui
convient » “" : un scénario volontariste. Le second
type de coordination avec les projets de S.D.A.U.
permet une configuration du réseau.

- L’accord avec la CCI, permet de définir Paction
qui convient : « Un scénario volontariste »

L’accord avec la C.C.1. se fait sur la qualifica-
tion de 1’action a entreprendre: 'un et l'autre
convergent vers la nécessité d’un scénario volonta-
riste de maitrise de I'urbanisation. Cependant ’ac-
cord ne repose pas sur la méme approche de ’anti-
cipation : dans le document de la C.C.I. les actions
sont définies dans le cadre d’une analyse prospecti-
ve, tandis que le document de 1’Etat semble partici-
per d’un exercice de programmation lequel repose
essentiellement sur la mise en place du dispositif
Sophia Antipolis II.

La mise a plat des themes qui se recoupent d’un
document & 1’autre permet de comprendre sur quoi
peut se faire I'accord ®” :

— Constats : (A, B) une forte croissance, 1’anticipa-
tion d’une Cdte d’ Azur 4 la population millionnaire.
— Atouts : (C) hélio tropisme qui a permis le déve-
loppement du tourisme relaye a la fin des anné¢es 60
par l’installation de Sophia Antipolis; (D) les
impacts positifs de Sophia sur 1’économie, le touris-
me, le rajeunissement de la population. Une combi-
naison tourisme + Sophia + Aéroport qui a contribué
a la renommeée internationale de la Cote d’Azur.

— Faiblesses : (E) l’occupation déséquilibrée de
’espace, (F) le cadre de vie menacé, (G) la crois-
sance du moyen pays risque d’en faire une cité dor-
toir, (H) Les besoins en logements (I) Les besoins
en équipement avec prépondérance autoroutiere (J)
Instabilité politique locale

— Anticipations : (K) développement durable.

Malgré I’accord sur certains thémes, chaque
document garde un type d’argumentation propre.
Cela donne la teinte dominante de chaque évalua-
tion, la Chambre de Commerce et d’Industrie, mal-
gré des compromis « industriel-marchand »et
« marchand-civique », garde une »tonalit¢é domi-
nante « marchande » (p 10 document C.C.I),

«La montée en puissance des grandes cités

d’Europe, c’est le premier facteur 4 intégrer dans la

stratégie de la Cote d’Azur. En effet la compétition
pour Dattraction des activités se joue maintenant au
niveau international (...) Dans cette compétition
internationale des villes, la France est handicapée
par la domination administrative de Paris. De plus
notre armature urbaine et sa fragmentation (...) per-
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mettent difficilement aux métropoles frangaises de
rivaliser avec leurs voisines européennes. »

Les arguments propres a I’Etat convergent plus
vers les « monde industriel » et « civique » (avec
un compromis marchand) par exemple lorsque le
document d’Etat évoque la notion de .développe-
ment durable (théme K) il s’agit pour I’Etat « d’une
derniére marge de manceuvre » empruntant ainsi au
monde « industriel » un argument de type straté-
gique, alors que la C.C.I. aurait plutét tendance a
qualifier de développement durable une « démar-
che qualité » ou il s’agit de cibler un produit ! &

— La cléture de Paccord : le scénario volontariste
La cléture des accords se fait sur un méme type
d’évaluation : la C.C.I. comme I'Etat s’accordent
sur la nécessité d'un action volontariste. Cependant
la notion de scénario volontariste si elle semble
clore ’accord, offre un certain décalage selon qu’il
s’agisse du document de la C.C.L ou de I’Etat :
« Il plaide donc pour un scénario de maitrise repo-
sant sur la mise en ceuvre de politiques publiques
suffisamment volontaristes. Toutefois cette appro-
che reste genérale et mérite d’étre complétée par la
prise en compte plus précise des évolutions démo-
graphiques ».

Comme nous le signalions précédemment, le
léger décalage contenu dans la seconde phrase nous
semble tenir a la nature des documents : le docu-
ment de la C.C.I. repose sur une anticipation pros-
pective, elle reste générale. Tandis que le document
de I’Etat repose sur une anticipation programma-
tique : son champ d’intervention est plus précis
mais peut-étre plus restreint. Cette différence est
perceptible dans la conception méme des docu-
ments : alors que les thémes évoqués sont dévelop-
pés pour le document de la C.C.L. dans ’ensemble
du document, ’ajustement a ces themes par 1’Etat
ne se fait que sur deux pages (6 et 7). La partie la
plus développée dans le document de 1I’Etat est
celle programmatique relative a Sophia « II ».

— Le second type de coordination avec les projets
de 8.D.A.U. permet une configuration du réseau
projet d’autoroute-projets d’aménagement :

A la différence de ’accord avec le document de
la C.C.I. qui partagent la nécessité d’un scénario
volontariste mais dont le support est essentielle-
ment le partage d'un méme diagnostic, cette
deuxi¢me coordination est plus « équipée » : le pro-
jet Sophia « II » s’étend géographiquement par une
relation de proximité, d’autre part il se connecte a
certains projets et se déconnecte a d’autres, enfin il
se connecte au projet d’autoroute (et ses extension-
s¢). Tout cela fait une configuration.

L’expansion géographigue

Le projet d’extension concerne sept communes
voisines de la ville de Valbonne héte actuel de
Sophia 1: il s’agit des communes d’Opio,
Valbonne, Roquefort les Pins, Biot,Villeneuve
Loubet, La Colle sur Loup. Cela porterait "en-
semble du complexe 4 600 hectares (alors que la
commune de Valbonne s’étend sur 1 900 hectares) :
le projet s’étend géographiquement.

La connexion avec d’autres projets de « pdles »
Entre Sophia I et Sophia II des espaces urbani-
sés assureront la jonction: la notion de « trait
d’union » dans le document indique une premiere
coordination spatiale entre les deux entités Sophia [
et II) une deuxiéme coordination est faite par les
infrastructures de transports (essentiellement rou-
tiéres et autoroutiéres)®" chargeées de desservir ces
futures réalisations (mais nous reviendrons sur ce
point ultérieurement) :
« Au Nord du parc, dans le secteur de Peijan &
Valbonne, un nouveau pdle d’urbanisation jouera le
role de centre pour un quartier aujourd’hui éloigné
des villages. Il servira de trait d’union entre le parc
actuel et les secteurs clés d’extension : la Bégude et
le Gros Collet — & Opio et Roquefort les Pins qui
offrent d’importantes superficies, facilement aména-
geables a proximité immédiate d’un échangeur de la
future autoroute A8 bis. Dans ces espaces, a coté des
activités « Sophipolitaines « prioritaires, le bois
d’Opio sera préservé et ouvert au public et le golf
existant pourra &tre restructuré » (...)"

Sophia I et II s’insérent dans un dispositif
régional : une route des hautes technologies. A ce
titre Sophia serait une « téte de réseau ».

« Par son avance, sa notoriété Sophia Antipolis a vo-

cation & &tre une « téte de réseau » dans le program-

me régional dit « Routes des hautes technologies »
dont I’Etat est partenaire au titre du contrat de plan. »

D’autre part, le projet d’extension de Sophia
permet une mise en relation avec d’autres projets de
« pbles » : le premier dans la vallée de la Siagne, le
second dans la vallée du Var. Ces projets sont des
projets communaux, ils font partie des élaborations
des S.D.AU.,, tout en étant intégrés au projet
« Routes des hautes technologies ». Il y a2 une mise
en relation entre le projet Etat-Région, le projet de
doublement de Sophia, et les projets de « poles ».
Cette mise en relation permet de définir une pre-
miere configuration de « ’action qui convient » : la
maitrise de 1'urbanisation.

La connexion avec les projets autoroutiers

La mise en relation entre Sophia I et 1I ainsi que
les autres projets de poles va se réaliser aussi grace
a la réalisation d’infrastructures desservant ces pro-
jets. L’extension de Sophia est reliée aux autres
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« poles » (vallée de la Siagne, vallée du Var) par la
future autoroute A8 bis et ses « extensions »: 202
bis et pénétrantes Nord Sud. La coordination des
actions projets d’autoroute et projets de « pdles » se
ferait par la réalisation de pénétrantes Nord-Sud
dont I'une serait départementale (ou autoroutiére),
"autre autoroutiere (R.N. 202 doublée 202 bis).

La configuration de la cléture

La coordination des projets de pdles et des pro-
Jjets autoroutiers est bouclée par la configuration
suivante : les pénétrantes desservant les projets-
poles et connectées dans un premier temps a 1’ac-
tuelle autoroute A8 présentent une configuration en
« peigne » ; tandis que le bouclage total assurant a
la fois la desserte des projets de « pdles » et la
connexion a |’autoroute A8 bis présentera une
configuration en « échelle » assurant provisoire-
ment une cloture entre les projets d’urbanisation et
d’infrastructures. Cette configuration en « peigne »
puis en « échelle » permet un second type d’irré-
versibilisation ; aprés avoir fait coincider le scéna-
rio moyen a la partie médiane du projet autoroutier,
I’articulation avec des transversales Nord-Sud des-
sine un projet en peigne et contribue & une irréver-
sibilisation plus dure que celle déja analysée ci-des-
sus. Une fois « le peigne » réalisé le bouclage des
projets ne pourra se faire que par une configuration
en « échelle » a I'intérieur de 1’échelle sont nichés
les projets d’urbanisation.

Ainsi aux deux qualifications précédentes de
résorption du trafic, d’aménagement du territoire,
le projet devient « un outil de maitrise de I’urbani-
sation » : mais cette nouvelle qualification est I'ob-
jet d’une nouvelle controverse, dont nous donne-
rons quelques éléments d’analyse en deuxiéme par-
tie de I"article.

5. Une deuxiéme concrétisation-adaptation

Les S.D.A.U. fournissent des hypothéses de
croissance économique utiles pour les prévisions de
trafic. Ce sont les S.D.A.U. (Dupuy)“® qui ont rem-
placé les « facteurs de croissance » abandonnés
pour la réalisation des modeles car trop conjonctu-
rels, ils ne permettaient qu’une extrapolation sur
une période de cing ans. Pour autant la nécessité de
fonder les raisons d’un accroissement de trafic dans
les zones d’origines et de destinations des déplace-
ments reste entiere : les S.D.A.U. ont pris la reléve
en fournissant la localisation des emplois et des
logements intégrés dans les modeles de prévision.

L’étude de trafic de I’autoroute A8 bis®® s’ap-
puie sur les hypothéses de S.D.A.U. afin de locali-
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ser les « raisons de la croissance » ®¥ qui fournis-
sent ainsi une localisation des estimations relatives
a I’évolution des populations et de ’emploi et des
logements. L’étude de trafic reprend les hypothéses
d’évolution des populations des Alpes Maritimes
estimées selon les S.D.A.U. 4 une moyenne de 1 %
par an, dont respectivement 1,1 % pour le S.D.A.U.
Cannes-Grasse-Antibes contre 1% pour le
S.D.A.U. de I’agglomération de Nice. ©®

Ces données localisées par les S.D.A.U. four-
nissant des accroissements de population peu com-
patibles avec ’espace disponible, 1’étude de trafic
va ajuster les orientations des S.D.A.U. en leur
appliquant des correcteurs au vu des estimations
antérieures, soit 0,68 de croissance de la population
par an, et 0,69 % d’emplois, ces ajustements sont
ensuite intégrés dans des matrices permettant les
évaluations en terme domicile-travail, et autres
deplacements qui ne sont pas motivés par des
déplacements professionnels.

On retrouve dans l’estimation de trafic une
mise en corrélation de la population active (0,58) et
des emplois, avec les trafics tandis que 1’estimation
du colt généralisé du voyage va étre inversement
proportionnel aux données précédentes “”. Les esti-
mations de trafic permettent en retour un calibrage
des routes et autoroutes (Dupuy, 1975).

Ainsi les hypotheses relatives a la population et
aux emplois fournies par les S.D.A.U. participent a
la constitution du projet autoroutier, ou pour
reprendre 1'idée d’un milieu associé, elles condi-
tionnent en partie le projet.

Les éléments de consolidation

Le projet d’extension de Sophia Antipolis per-
met une association de projets d’urbanisme et de
transports autoroutiers : une action de « concrétisa-
tion-adaptation » “® qui précisera et limitera le pro-
Jjet autoroutier dans sa fonction de desserte des pro-
jets d’aménagement. D’autre part 1’espace, le
milieu associé va étre adapté une nouvelle fois pour
permettre le passage du projet: s’il y a une forte
croissance sur la Cote d’Azur et un risque d’urba-
nisation « tous azimuts », le projet d’autoroute en
s’insérant dans le réseau de projets d’aménagement
devient 1’armature susceptible de limiter la crois-
sance de 1'urbanisation dans le moyen pays.

Les modéles de trafic sont le complément des
projets’d’urbanisme : ou pour reprendre la métapho-
re du « milieu », ils permettent en adaptant les don-
nées démographiques et économiques des S.D.A.U.
un conditionnement du futur objet technique en
intériorisant des eéléments externes au projet.
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II. La fragilisation du projet par la
déliaison avec son milieu associé

Dans cette deuxiéme partie de 1’article consacré
a la « déliaison » du projet et de son milieu associe,
nous nous intéresserons a un deuxieme type de
controverse : 1’autoroute accélére-t-elle ou
contraint-elle 1’urbanisation en maitrisant 1’es-
pace ? L’autoroute est-elle ou n’est-elle pas I’action
qui convient pour maitriser 1’urbanisation, ainsi
pourrait-on qualifier ’enjeu de cette nouvelle
controverse. Les objets mobilisés pour &tayer les
conflits montrent la connaissance qu’ont les contes-
tataires des processus d’association entre les projets
d’urbanisation et les projets d’autoroute.

Nous aborderons les points suivants: d’ou
vient la controverse ? Que fait-elle ? Comment le
fait-elle 7

1. D’ou vient la controverse ?

Pour comprendre cette deuxiéme controverse,
nous nous intéresserons au nouveau lieu a partir
duquel elle est formulée. La contestation du projet
va se faire & partir d’un réseau constitu¢ d’¢lus et
d’associations, réseau modeste a ses débuts et qui
va s’étendre géographiquement pour représenter
une entité « Moyen Pays ». Le réseau met en place
un dipositif de contestation : un ralentissement des
processus de réalisation des S.D.A.U. couplé avec
une critique du projet et des prévisions de trafic. Ce
réseau fragile va casser le lien du projet avec son
milieu associé. Ainsi formulée a partir du Moyen
Pays, la question aurait pu se cloturer dans un débat
de type « Moyen Pays contre le Littoral »
« Eux/Nous » or si cette dimension existe dans la
controverse, elle n’est pas que cela. L’enjeu de 1’aun-
toroute va devenir un débat de société : ['autoroute
freine-t-elle ou accélére-t-elle I'urbanisation ? Que
veut-on faire de la Cote d’ Azur ? Ainsi §’exprime le
maire de Vence, un des principaux opposants élu :

« L’opposition de la ville de Vence c’est qu’on est

une petite entité géographique, culturelle, histo-

rique, on est le pays vengois, qui n’a rien a voir avec
le Comté de Nice qui a des liens certes économiques
sociaux avec le reste du Département, mais qui s’en
différencie par un certain nombre de choses. (...)
Alors il §’agit de savoir si on doit envisager 1’avenir
de ce canton, de ce petit lieu que représente Vence et
les villages environnants, comme quelque chose qui
doit se raccrocher complétement 4 une aggloméra-
tion de 1,5 millions d’habitants ou bien si on doit
souhaiter, espérer, vouloir, puisque c’est aussi un
acte de volonté, que ca reste une entité avec son
autonomie, sa vie propre. En gros : ou bien une évo-

lution « banlieue » ou une évolution « pays », pays
de Vence ou bien banlieue nigoise. »

a. La diffusion de la contestation
a partir de Vence

Le projet va étre contesté trés tot dans son pro-
cessus : ¢’est en effet au niveau des études prélimi-
naires ®” que les contestations vont débuter. La
connaissance précoce du projet est die en partie a
sa conception : le passage du projet dans des zones
habitées, et qui plus est par des célébrités notam-
ment Saint Paul de Vence “?, va nécessiter des
études trés fines pour cette partie du projet, les
techniciens vont travailler pour certains passages a
des échelles au 1/5000°, d’autres au 1/25000 alors
gu’en études préliminaires les projets sont dégros-
sis sur des fuseaux de 1000 metres ou 500 metres ce
qui nécessite des échelle dix fois moins précisese
Le projet selon les techniciens n’est pas orthodoxe
par rapport a une chronologie classique des études
préliminaires : certains passages du projet sont trai-
tés en « avant-projet-sommaire » tandis que
d’autres en études préliminaires. Ce travail sur des
échelles fines va avoir une incidence fondamenta-
Ie ; il va contribuer a diffuser les impacts de I’auto-
route & un niveau précoce du projet. C’est donc un
premier élément d’amplification de la contestation.

Cette contestation, va s’ancrer a Vence.
Comment passe-t-elle du syndicat « Cannes-
Grasse-Antibes » a Vence ? Le responsable de la
réalisation du S.D.A.U. de Cannes-Grasse-Antibes
mais vit & Vence, ville dans laquelle il a des res-
ponsabilités politiques. Sa double appartenance le
met dans une situation délicate : en tant que techni-
cien il est informé de la révision de S.D.A.U.
Cannes-Grasse-Antibes et donc de la continuation
de I’autoroute a 1’Est dans le moyen pays nigois, en
tant qu”homme politique, il est directement concer-
né par cette autoroute. Il fera un choix : son appar-
tenance a la ville de Vence. 1l diffusera I’informa-
tion du projet d’autoroute notamment en créant
avec le maire de Vence, « Vence Demain », (rés
opposé a |’autoroute, mais du coup il démissionne-
ra de la D.D.E. des Alpes Maritimes. C’est a partir
de « Vence demain » que I’information sur le projet
va pouvoir étre connue a Vence, commune qui fait
partie du S.I.LE.P.AN®". charge de la réalisation du
S.D.A.U. de Nice et ses environs et concerné par le
projet d’autoroute dans sa partie Est.

b. La création d’un réseauv d’élus
ef d’associations

Une autre association va se créer, 1’association
des sept communes qui va élargir la connaissance et
la contestation aux communes voisines de Vence :
elle regroupe des habitants des communes autour
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de Vence, (Vence, Saint Paul, Tourrettes sur Loup,
La Colle sur Loup, Saint Jeannet, Gatticres, La
Gaude). Une association qui va se constituer sur
des liens de proximité :
« Cétaient les sept communes qui entouraient
Vence, ce sont les voisines qui vont jusqu’au Var et
en fait on retrouve le moyen pays, on retrouve tout
ce qui est entre icl et les Baous mais ¢a c’est fait
naturellement. »

En relation avec cette association se créé le syn-
dicat intercommunal du Pays de Vence composé
d’¢élus, et qui recoupe les mémes communes. Ces
deux structures vont travailler en étroite collabora-
tion elles préfigurent un réseau élus-associations :
les actions de ce réseau associations-élus vont per-
mettre a la contestation de ne pas se limiter au seul
projet autoroutier.

¢. La structuration des réseaux associatifs-élus
Le projet A8 bis est donc présenté officielle-
ment le 13 {évrier 1990 : les associations et les élus
découvrent le projet sur une maquette exposée dans
le hall. La présentation du projet comporte des ajus-
tements : le réajustement des échelles pour faire
coincider le projet & une étape « Etudes prélimi-
naires », des erreurs d’impression, d’information
(Ie Plan de Grasse figurant un passage du projet en
tunnel alors que le projet plus traumatisant était une
« tranchée couverte »), tout cela va susciter une
méfiance de la part des personnes présentes.
« On nous avait édité une superbe maquette de la A8
bis et cette photo 14 (en fin de plaquette) est particu-
licrement révélatrice de la maniére dont ils tra-
vaillaient : on monte une photo et on montre en
maquette un tout petit d’autoroute qui apparait dans
le malvent, or si on regarde la maquette dans ce sens
la on s’apercoit que ¢a ¢’est une baisse et que 1’auto-
route continue 1a derriére et qu’elle apparait bien
plus longtemps. A Vence on nous montrait que ce
petit bout alors qu’un tout petit peu plus loin, il y
avait un viaduc qui passe devant les remparts. Et ¢a
on nous les montrait pas. Il y a eu aussi une maniére
de présenter ’autoroute comme devant étre enterrée
a certains endroits ou elle ne pouvait pas 1’étre : par
exemple, ici on est & Mouans Sartoux on est en
aérien, 12 on est au plan de Grasse, on est en enterré,
14 on passe sur la colline des Aspres on est en aérien :
or 14 et 14 on est plus haut que la alors comment on
fait pour passer en enterré ? On s’est méfié ».

La découverte en maquette suscite une émotion
chez ceux dont la maison est directement concer-
nee :

« La dessus il y avait quelqu’un, monsieur R qui assis-

tait 4 la réunion qui voit la maquette et qui dit tiens 1a

comment ¢a se passe ? On lui répond : « bon ben 1a
c’est une tranchée couverte, mais ¢a veut dire que la
maison qui est en dessous elle saute, eh bien oui... »

Et monsieur R qui était président de Grasse Environ-

nement répond « la maison qui est 1a c’est la mienne »

A partir de ce moment, les associations vont
constituer une fédération composée d’une trentaine
d’associations : La Coordination contre la A8 bis.
La Coordination va avoir la particularité d’étendre
et consolider le réseau associatif : les associations
adhérentes sont & la fois domiciliées dans le moyen
pays Nigois (Vence et ses alentours), elle regroupe
les associations du moyen pays de Grasse (Grasse,
Valbonne, Mouans Sartoux), et enfin elle est
connectée avec celles du moyen pays varois
(situées autour de Fayence-Tourettes).

Elle travaille dans un premier temps du moins,
en étroite collaboration avec les élus opposés au
projet, maires des sept communes du SIVOM de
Vence ainsi que les trois communes de Grasse,
Mouans-Sartoux, Valbonne “», Si la controverse est
menée a partir du Moyen Pays et si elle peut &tre
qualifiée de riveraine a ses débuts, nous nous inté-
resserons a comprendre ce passage d’une question
riveraine & une controverse beaucoup plus large.

2. La construction de la coniroverse

Nous nous intéresserons a ce que fait la contro-
verse, et sur quels objets elle va s’appuyer pour
mettre a I’épreuve le projet. La controverse va s’ap-
puyer sur le dispositif suivant : ralentissement de la
révision du S.D.A.U de Cannes-Grasse-Antibes,
blocage de celui des environs de Nice, couplés avec
la réalisation d’une contre étude, 1’ Alternative.

Si la localisation du projet au Sud de Grasse
semble acquise, permettant ainsi une premidre sta-
bilisation du projet, la stabilisation de son milieu
associé ne ’est pas : les syndicats intercommunaux
mis en place respectivement en 1985 (Cannes-
Grasse-Antibes) et 1986 (S.I.LE.P.A.N.) sont dissout
de plein droit, cing ans se sont passés sans qu’un
projet de S.D.A.U. ne puisse sortir & cause de la
controverse sur I’autoroute A8 bis. Les deux syndi-
cats reconstitués respectivement en 1990 et 1991
vont relancer la procédure de révision : mais cette
revision va devoir compter avec le réseau élus-
associations du moyen pays qui s’est constitué dans
I’intervalle de temps. Les actions de ce réseau vont
se concentrer essentiellement sur la partie «
Cannes-Grasse-Antibes », partie stratégique pour le
projet, le S.D.A.U. des environs de Nice partie Est
du projet étant lui bien moins avancé.

a. Le falentissement du processus de révision
du $.D.A.U. de Cannes-Grasse-Antibes
A titre d’exemple de ce ralentissement nous
analyserons trois moments qui nous semblent signi-
ficatifs des actions entreprises autour du S.D.AU. :
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il s’agit de ceux relatifs a la relance de la révision
du schéma directeur en Juin 1991, l’arrét des
grandes orientations en 1992, enfin au vote d’avril
1994. Chacun de ces moments met en évidence que
le syndicat intercommunal n’est pas le seul lieu de
discussion du projet : la discussion a aussi lieu a
Pextérieur, par le réseau associations-élus. D’autre
part, les actions de ralentissement sont a la fois
internes au syndicat et externes.

La relance de la révision du schéma directeur
Les premicres réunions du syndicat auront lien
aprés la remise du rapport Bourges : il est question
de voter le principe du tracé d’autoroute dans le
projet de S.D.A.U. D’une part ce vote conditionne
la relance du (deuxiéme) processus de révison du
projet de schéma directeur, d’autre part 1’inscrip-
tion du projet autoroutier dans le S.D.A.U. permet-
trait de continuer les études techniques du projet.
La discussion a lieu a I’extérieur tout autant qu’a
I'intérieur du cadre de la réunion syndicale. Une
premiere réunion de vote avait été prévue en
Fevrier 1991 mais il faudra attendre Juin de la
méme année pour que le vote se fasse. Les élus ne
parviennent pas a se mettre d’accord sur la fagon de
voter (& main levée ou a bulletin secret), le vote se
fera finalement a bulletin secret mais n’est pas una-
nime. C’est en nous intéressant a ce qu’il se passe a
Pextérieur du forum que 1’on peut comprendre ce
premier ralentissement. Les réunions vont &tre 1’ oc-
casion d’actions de la part des associations et du
S.I.V.O.M. de Vence. Dés les premiéres réunions la
Coordination va demander a pouvoir assiter au
déroulement des réunions du syndicat, les élus du
syndicat refusent et préférent se réunir & huis clos.
« Le 22 février prochain, les 25 maires du syndicat
d’¢études et de programmation de I’agglomération
Grasse-Cannes-Antibes doivent se réunir au Cannet.
Ils doivent décider de leur position finale sur le pro-
Jjet A8 bis. Or leur vote est capital car ce secteur est
la clef de votte de la réalisation ou non de ce projet.
1l semble que certains maires soient encore hésitants
par suite des intolérables pressions qu’ils subissent.
C’est pourquoi a la demande de certains d’entre eux
nous avons décidé de leur apporter notre soutien en
venant le plus massivement possible les aider & jus-
tifier leur position hostile 4 ce projet ».

A la suite du refus des maires, les associations
de la Coordination demanderont a &tre regues pour
exprimer leur position :

« Cette rencontre entre les membres du S.LE.P. pré-

sidé par Pierre Bachelet député maire du Cannet et

les opposants de I’A8 bis emmenés par Mr Gérard

Angel président de la coordination s’est déroulée

dans le calme. Elle a permis de faire le point sur les

arguments qui refusent le tracé sud de I"autoroute ce
qui ¢quivaut, ’option nord n’ayant pas été retenue,

a I’abandon du projet de doublement de 1’ autoroute.

Mais surtout la coordination a élevé le débat au-dela

de la simple construction d’une nouvelle voie rou-
tiere & haut débit. « Nous avons demandé explique
Mr Jaune, que pendant les sept 4 douze mois néces-
saires pour la mise en place du S.D.A.U., il puisse se
tenir une réunion générale sur le devenir de la Cote
d’Azur et la maitrise de ’urbanisme. I’A8 bis en
fait n’est qu’un des éléments d’un probléme beau-
coup plus général » ¢,

Par ailleurs les élus du pays de Vence suivent de
trés prés le déroulement des séances du syndicat
voisin, et envoient une lettre au S.L.LE.P. Cannes-
Grasse-Antibes :

« Vous allez dans quelques jours vous prononcer par

un vote sur le principe d’une voie autoroutiére des-

tinges a doubler 'autoroute existante. Les projets
actuels qu’ils soient baptisés A8 bis ou voie structu-
rante Est-Ouest qu’ils soient au Nord ou au Sud
aboutissent tout au cceur du pays Vengois. Les popu-
lations que nous représentons ont choisi d’habiter
cet espace pour €chapper a la concentration urbaine
du littoral. Elles nous ont élu pour défendre un envi-
ronnement incomparable apprécié du monde entier.
Elles ne comprendraient pas que 1’on sacrifie cet
environnement pour régler un probléme de circula-
tion du littoral. C’est pourquoi nous nous opposons
fermement au passage d’un itinéraire autoroutier sur
le territoire vengois. Nous sommes conscients de
importance du devenir économique de ce départe-
ment et des aspirations qui sont les votres mais nous
souhaitons que cette réflexion d’avenir nous la fas-
sions tous ensemble, notamment par la réunion des
trois schéma directeurs avec le Conseil Général. Le
29 Mars un vote favorable a I’ A8 bis engagerait un
processus destiné a terme a transformer le moyen
pays en banlieue banalisée. La Cote d’Azur y per-
drait son ame. Nous sommes convaincus que ce
n'est pas ce que vous souhaitez et qu’avant de
prendre une décision aussi importante nous pour-
rons engager ensemble la nécessaire réflexion sur
les grands problémes de structure du département. '

Les discussions du projet de S.D.A.U. ont donc
lieu dans plusieurs arénes. Les actions du réseau
consistent donc a une étroite surveillance, voire un
ralentissement du processus de révision des sché-
mas directeurs. Ainsi la relance du processus de
révision du SDAU impliquant au minimum la dési-
gnation du bureau d’études chargé de sa définition
ne sera possible qu’a I’issue du vote de principe sur
I"autoroute en Juin 1991, soit quatre mois apres les
premiéres réunions du syndicat intercommunal...

Le processus de révision du S.D.A.U. est relan-
c¢, les grandes orientations du schéma directeur
vont étre votées en Décembre 1992. Les associa-
tions élaborent des critiques du S.D.A.U. qu’elles
formulent dans un document adressé lors de la
consultation, au président du syndicat intercommu-
nal. Nous en reprendrons quelques extraits ©® :

« L’ensemble du schéma directeur est bati sur deux
exigences qui se justifient et se conditionnent
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mutuellement : une croissance de la population de
100 000 habitants (soit 35 % d’augmentation sur
25 ans) et 1a réalisation de 1’ A8 Bis et son cortége de
voies d’accompagnement. A/ Croissance de la popu-
lation de 100 000 habitants : Retenir une telle pers-
pective de croissance, c’est accepter une croissance
nettement supérieure au taux de croissance
national ; on ne peut présenter une telle croissance
(1,1 % par an) comme une croissance raisonnable
par rapport i une croissance antérieure forte
(1,65 %), c’est une croissance qui succéde a une
croissance catastrophique. (...) Les conséquences
prévisibles du développement planifié par ce sché-
ma Directeur sont les suivantes: -Densification
massive du littoral par des restructurations
urbaines ; - Report sur le moyen pays du schéma

d’urbanisation du littoral par les zones de structura-.

tions : « cette structuration tend vers un rééquilibra-
ge des poids entre la zone agglomérée dense du lit-
toral et le moyen pays (p. 78 document de présenta-
tion du S.D.A.U.) ; - Disparition 4 terme de [’activi-
té agricole mise en concurrence avec 1'urbanisation
sans aucune protection ; - Accélération de la spécu-
lation fonciére par la rareté des surfaces construc-
tibles et la volonté de satisfaire une demande forte.
(...) - Conséquence ultime de cette absence de
contréle du marché foncier : I’aggravation de la
situation du secteur du logement aidé (6,5 % du parc
de logement contre 15 % de moyenne nationale)
pour lequel le schéma se borne & déerire : « Aucune
élément ne dessine aujourd’hui une évolution vers
une production de logements aidés plus fortes
quaujourd’hui (..) Pour se résumer en matiére
d’équipements, seule d’A8 bis et ses barreaux d’ac-
compagnement ont & ce jour fait I’objet d’¢tudes
précises, tous les autres équipements sont réduits
dans le document a 1’énumeration de recommanda-
tions ou de veeux et n’ont fait dans la pratique, 1’ob-
jet que de bien peu d’études réelles ; les consé-
quences de |'urbanisation en mati¢re d’équipements
sont abordées de maniére trés insuffisante si ce n’est
en matiére de transports et encore réduisant cette
exigence 4 sa seule traduction autoroutiere ; large-
ment contestée par tous ; le seul équipement pour
lequel des études sérieuses ont été faites c’est I'AB
bis et ses barreaux autoroutiers, nous refusons ces
équipements. »

Le vote du projet de schéma directeur a lieu le
29 avril 1994 :

Malgré une ultime action de la part des ¢lus
contestataires, le schéma directeur est voté mais
avec une motion contre la A8 Bis !...Les élus oppo-
sés au projet, en faisant voter cette motion espe-
raient retarder le processus anticipant un recours
possible (des associations) en annulation pour non
conformité du projet. Cette tentative échoue, le
vote du projet de S.D.A.U. malgré la motion, est
considéré comme acquis.

b. Le blocage du S.I.E.P.A.N.
Les opposants élus du Moyen Pays sont plus
nombreux dans le S.D.A.U. de Nice qui corres-

pond 4 la partie Est du projet autoroutier. Bien que
leur nombre reste relativement restreint (7 com-
munes sur 37), elles sont directement concernées
par le tracé, elles ont un pouvoir de pression sur son
inscription éventuelle dans le document de planifi-
cation.

Dans la partie Est le projet de S.D.A.U.est blo-
qué : un premier projet prét en 1987 ne sera pas
voté par les élus. Les €élus du S.D.A.U. restent en
attente des différents événements autour de 1’auto-
route et du S.D.A.U. voisin. Un nouveau document
est prét en Février 1995 : il s’agit du projet des
grandes orientations du S.DA.U étape qui marque
la premiére phase de révision du S.D.A.U. Si cette
étape est votée, le S.D.A.U. pourra entrer dans une
seconde phase de programmation .

Cette premiére phase de réalisation va étre I’ob-
jet de débats dont I’essentiel est composé des pro-
jets autoroutiers : un projet A8 bis modifié¢ dans sa
partie Est®, le projet de doublement de la route
nationale 202 bis, le projet de Médiane “". Le vote
des grandes orientations devait avoir lieu lors de la
réunion du 14 avril 1995 : cependant 1’approche
des élections municipales impliquant un renouvel-
lement des membres élus du syndicat va ajourner le
vote, les élus préférant attendre la reconstitution du
syndicat. En septembre 95 ont lieu de nouvelles
élections, deux camps opposés se présentent : les
tenants d’un projet A8 bis (Notamment [’ancien
président de la CCI, actuellement élu de Nice),
parmi les opposants figurent un élu a Saint Paul de
Vence (M.Laffitte) et le maire de Gattiéres, ce der-
nier est opposé au projet A8 bis et autres configura-
tions autoroutiéres par le Nord, tandis que la posi-
tion du premier serait plutdt favorable & un projet
autoroutier « axe alpin». La encore les discours
prononcés par les candidats portent essentiellement
sur la réalisation de ’autoroute A8 bis et autres pro-
jets autoroutiers. Au premier tour les deux candi-
dats représentant ’opposition a 1’autoroute vont
obtenir chacun une belle proportion de voix, le
désistement du maire de Gattieres et le report de ses
voix sur la candidature de M. Laffitte permettra a
celui-ci de devenir président.

En élisant M.Laffitte, les élus du S.LE.PAN
expriment leur rejet du projet A8 bis et par ailleurs
reporte le vote sur le schéma des grandes orienta-
tions.

c. Les incidences sur le projet autoroutier

Le ralentissement du processus de révision des
S.D.A.U. va avoir un effet sur 'urbanisation : ce
n’est quen 1992 que certaines autorisations de
construction peuvent étre délivrées par le préfet en



Projet d'infrastructures et débat public

anticipation pour le S.D.A.U. de Cannes-Grasse-
Antibes. Le S.D.A.U du syndicat de « ’aggloméra-
tion » nigoise étant bloqué au niveau du diagnostic,
il n’y a pas de possibilité de réaliser de nouveaux
projets impliquant un changement de destination
des sols. Les seul S.D.A.U. en vigueur restent celui
voté en 1976 pour la partie Nigoise, pour Cannes-
Grasse-Antibes c’est celui de 1977 en vigueur jus-
qu’en 1992. Ainsi le projet de plateau Tercier pour
la partie nigoise ne peut étre réalisé, pour la partie
de Cannes-Grasse-Antibes, le projet doublement de
Sophia Antipolis et ses extensions vont étre bloqués
jusqu’en 1992, en empéchant la réalisation des pro-
jets, I’autoroute perd ses alliés.

D’autre part la procédure du projet autoroutier
est bloquée : n’étant inscrit que dans le S.D.A.U de
Cannes-Grasse-Antibes, il ne peut passer a la
deuxiéme phase de I’avant projet sommaire. Bien
qu'une étude du C.E.T.E.ait été réalisée, a la
demande de la Direction des Routes, en vue d’un
eventuel recours a une Procédure d’Intérét Général
(PI1.G.) permettant ['inscription automatique du
projet dans les S.D.A.U., I’Etat n’utilisera pas cette
possibilité. Le projet restera au niveau des études
préliminaires et les réservations fonciéres seront
impossibles.

3. La production
de la contre étude « L’Alternative »

La contre ¢tude représente une étape pour les
opposants : c¢’est I’occasion de relancer le mouve-
ment, cette relance va contribuer a faire basculer la
contestation d’un registre d’actions contestataires
dans un registre de propositions (Lascoumes,
1994) &,

« Un sursaut est arrivé nous nous sommes dits que
nous ne devions pas étre seulement des destructeurs
mais des constructeurs.Et nous avons créé, financée
par quelques petites villes, villages ce projet qui
s’appelle une contre-¢tude. On a proposé a 1’admi-
nistration pour un cotit de 500 000 F financé par les
communes, une solution a I’administration, une
solution alternative (avec montage vidéo) que nous
avons projetée dans les communes : elle a recu un
accueil trés favorable si bien que [’administration a
été obligée d’en tenir compte et aujourd’hui nous
avons pu obtenir — et ¢’est 14 la concertation — une
étude sur le terrain de la part du ministre de 1’équi-
pement Bianco, de la part du conseil régional, un
comité de pilotage qui va plus loin que cela puisqu’il
s’agit d'une contre-expertise », ®

Mais avant de rentrer dans 1’analyse de la cri-
tique apportée par la contre étude nous nous inté-
resserons a la structure qui va contribuer a la finan-
cer: non seulement elle concrétise les relations

existantes entre élus et associations du moyen pays
(élargi au moyen pays varois) mais elle est une
maniére de poser le probléme a partir d’'un nouveau
lieu de formulation.

a. Le GEFIDA : un liev de formulafion
du probléme & partir du moyen pays

Le financement de 1’étude va étre fait par le
« Groupe d’Etude et de Financement de 1’Alter-
native » (GEFIDA), elle regroupe a la fois des élus
représentants leurs communes et des associations.
Le GEFIDA est une structure de financement de
I’¢tude, mais elle n’est pas que cela : les communes
adhérentes configurent un territoire de contestation.
Les communes telles que Grasse, Mouans Sartoux
et Valbonne (principales opposantes) sont adhé-
rentes au S.D.A.U. de Grasse-Cannes-Antibes,
celles comme le Bar sur Loup, Gattiéres, La Gaude,
Roquefort les Pins, Saint Jeannet, Saint Paul de
Vence, Tourrettes sur Loup et Vence sont des com-
munes adhérentes au SIEPAN. D’autre part les
communes du SIVOM de Fayence c’est a dire les
communes contestataires dans le Var vont apporter
leur soutien financier au projet. Ce « lieu » (rhéto-
rique et géographique) a la particularité de ne pas
recouper les S.D.A.U. : en pointant les communes
sur une carte on peut s’apercevoir qu’elles s étalent
d’Est en Ouest et figurent un moyen pays (du Var
au moyen pays nigois), tandis que les S.D.A.U. sont
découpés en longitudinales Nord-Sud.

Le financement de la contre étude par ces com-
munes est déja une maniere de poser le probléme :
c’est a partir du moyen pays que le projet et les pro-
positions d’Alternative vont étre faites (en opposi-
tion au projet d’autoroute proposé initialement par
les communes littorales des S.D.A.U.). Ce « lieu »
moyen pays permet une reformulation du projet.

D’autre part le GEFIDA est un mixte d’élus et
d’associations : la contestation du projet dans sa
partie technique s’appuie sur le méme réseau qui a
permis le blocage des S.D.A.U.

b. I’Alternative (Juin 1992-1993)

Pour réaliser I’ Alternative, le GEFIDA va avoir
recours a un cabinet anglo-italien : cela traduit une
méfiance du groupement a 1’égard des cabinets
francais. Certains sont des prestataires de services
occasionnels du ministére de I’équipement, ils sont
moins indépendants que les cabinets étrangers ™,
Le recours a des cabinets d’études étrangers est une
pratique que 1’on retrouve pour le conflit du T.G.V.
Méditerranée 7. Cette similitude d’actions s’ex-
plique, dans un premier temps du moins, par les
contacts que la Coordination entretient avec une
des associations contestataires du projet T.G.V.
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Méditerranée, la FARE SUD ™, Cet apprentissage
des actions contre un projet d’infrastructure est un
apport principal des associations.

(’est donc un cabinet anglais, le S.D.G."™, en
collaboration avec le S.G.S™ de Bologne qui réali-
seront I’étude. Le S.D.G va se charger de vérifier
les données techniques et d’établir des proposi-
tions, tandis que la partie graphique sera realisce
par le cabinet italien. La collaboration des deux
équipes sera orchestrée par une personne qui va
assurer la légitimité technique du document, il
s’agit de Mr Giovanni Salizzoni, Professeur a
I’Universit¢é de DBologne, membre de Ila
Commission Technique du Plan Général des
Transports en Italie.

c. Un souci de justification des arguments
L’Alternative n’utilise pas seulement un argu-
mentaire technique : elle s’appuie aussi sur un
registre médiatique, la présentation de la contre
étude est faite sur une plaquette en quadrichromie,
papier glacé et dont les dimensions sont impo-
santes 7. Par ailleurs elle propose une représenta-
tion graphique du projet comme une déchirure (ce
qui ne manquera pas d’avoir un impact aupres des
techniciens) : ce n’est donc pas une « feuille de
chou » ronéotypée. L’ Alternative convient au souci
de légitimation et de justification de la contesta-
tion : une grande partie des arguments critiques et
techniques sont déja en place dés 1991, mais ils
sont 'objet d’'un mémoire interne propre aux
membres de 1’association lequel circulera mais pas
de fagon officielle. La présentation publique de la
contestation nécessite une reprise des arguments
mais dans des formes légitimes: 1’Alternative
représente un travail de mise en forme des contre
arguments au projet, le souci de ne pas enfermer les
contestations dans une évaluation qui les réduirait
au registre des « écolos barbus » ou bien NIMBY.

d. U'étayage fechnique de I'argumentation
L’étayage technique de I’argumentation n’est
pas fourni seulement par la contre-étude il est pré-
sent tot dans la contestation (& partir de 1990-91)
grice 4 deux personnes familicres de la culture des
projets d’infrastructures de transport. L’une, dont la
connaissance technique du projet, son lien a I'urba-
nisme (et a la vie politique locale) vont permetire
de déclencher la contestation, mais qui va quitter
assez tot le mouvement. L’autre, ingénieur civil des
Ponts et Chaussées qui connait bien le monde de
I’équipement. [l va permettre de déconstruire 1’ar-
gumentaire technique du projet. Le fait d’avoir ¢te
formé dans cette « famille » des Ponts lui permet de
développer une critique non seulement technique,
mais aussi domestique ™. Il critique « I'imaginaire
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disciplinaire » " des Ponts, le raisonnement en
« tuyaux » dont il attribue la paternité & ’excés de
modélisation mathématique. La critique porte sur
les méthodes employées par « I’expert dont I’oeil
reste rivé sur les tableaux de chiffres », mais c’est
une critique de « I'intérieur », celle d’un proche
mais qui a choisi de ne pas rester dans les rangs. Sa
critique participe d’une connaissance intime de
cette formation : cela permet un ton bienveillant,
non dénué d’humour ™, mais aussi une critique
technique du projet. Cette analyse critique fera
I’objet d’un mémoire contre la A8 bis ™, qui
témoigne d’un travail de mobilisation de ressources
intellectuelles.

e. La (dé)quadlification légitime du projet
La critique technique du projet circule déja dans
I’association dés 1991, elle permet aux adhérents de
rentrer un peu dans la boite noire du projet et d’avoir
du « répondant » face au porteur de projet :
« Vejdo nous a fait ressortir certaines choses notam-
ment dans 1’étude de trafic, il nous a monfré que
dans I’étude de trafic tous les jours il rentrait
300 000 véhicules par jour a Nice et seulement
150 000 qui en sortaient, ce qui faisait un « bénéfi-
ce » de 150 000. Et 4 la fin ¢a devait poser un cer-
tain nombre de problémes de carcasses de voitures
en ville ! C’était énorme mais nous on ]’avait pas
vu ! Bt par contre lui il a vu. Et ¢’est une des pre-
miéres questions qu’on a posé au DDE de Nice, qui
nous a répondu oh il faut pas le prendre comme ¢a
vous savez, c¢’est de « 1"évasion naturelle ».

Cependant ces arguments font I’objet de docu-
ments internes tels celui de Décembre 1991, essen-
tiellement adressés aux membres associatifs. Le
passage 4 la justification publique nécessite ['aban-
don du registre familier, la nécessité de convaincre
avec des arguments détachant la contestation d’une
critique « ad hominem » fait appel a de nouveaux
objets dont 1’ Alternative.

1. L’évaluation socio-technique du projet

Un projet d'intérét local
Dans le document de 1991 :
«(...) 1.1 Un projet d’intérét local ™ : La descrip-
tion de I’avant projet est contenue dans le dossier de
Concertation de I’Equipement daté de Décembre
1989. Ce document définit les objectifs et la justifi-
cation de ’ouvrage. 1l s’agit d’une voie d’intérét
local ®» de 100 km de longueur environ ; elle par-
court le Moyen pays de Fayence, de Grasse, de
Valbonne, de Vence selon un tracé paralléle 4 1’auto-
route La Provencale 4 6 ou 10 km de distance. Elle
franchit le fleuve Var & 7 km de I’embouchure ; a
1*Est du Var le tracé est mal défini : il franchit les
montagnes nigoises et le Paillon & 2 ou 3 km de 1’au-
toroute actuelle et aboutit 4 la Turbie. (...) Faisons un
premier constat : le projet n’emprunte aucune voie
naturelle, il ne relie aucune ville 2 une autre : il
s’agit d’une nouvelle voie médiane Est Ouest. (...)
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L’apport de I’ Alternative (par rapport au docu-
ment de 1991) va étre de contextualiser le projet au
moyen d’une représentation graphique de celui-ci
en page 7 du document. En page de droite se trou-
ve la mise en situation géographique faite par
I’ Alternative, explication pédagogique d’un gra-
phique de I’'Equipement plus abstrait qui représen-
te les flux de trafic sous forme de traits dont 1’élar-
gissement a certains passages correspond a l’ac-
croissement du trafic. Une explication pédagogique
qui permet de localiser le projet et qui a pour appui
les arguments du document de 1’Equipement.

«(...) Les diagrammes de trafic journalier moyen

annuel (TMJA) montrent clairement que les flux les

plus intenses sont concentrés le long de la Céte et en
particulier 4 I’Ouest immédiat de Nice (passage du
fleuve Var). Le restant du réseau routier échappe
enore 4 une situation de crise. (Document de
I’ Administration) » (...).

La requalification du projet en voie d’intérét
local, permet une déqualification de sa maitrise
d’ouvrage : I’Etat a en charge les projets d’intérét
national et international dont la vocation est la
résorbtion du trafic de transit. La prise en charge
par I’Etat et le financement par les concessions
autoroutieres font qu’un tel projet est automatique-
ment autoroutier ®, La localisation du projet per-
met I’attribution d’un tel projet non pas sous la res-
ponsabilité de I’Etat mais sous celle d’une collecti-
vité locale (Département ou Commune selon les
cas), l'attribution de la maitrise d’ouvrage requali-
fie le projet au niveau technique : il n’est pas néces-
saire qu’il soit autoroutier.

La critique des prévisions de trafic
Dans le document de 1991 :

(...)« 1.1 Une justification purement technique :

Quels sont les objectifs visés par cet ouvrage ?
— délester 1’autoroute A8 menacée de saturation ;
— desservir les pdles majeurs du pays : Nice-Sophia
Antipolis-Grasse ; — Contribuer au maillage routier
Ce projet ne mesure pas ’impact sur 1’environne-
ment, il se borne 4 évoquer « I’insertion du tracé ».
Quand a ses conséquences a long terme sur 1’urba-
nisme et le caractére culturel du pays, elles sont tout
simplement ignorées. Des trois objectifs ci-dessus,
seul le premier a fait I’objet d’une étude, dans les
annexes du Dossier. Comment a-t-on procédé ? On
a considere les 3 « coupures » suivantes : — le passa-
ge du Var; —le franchissement de 1'Estérel ; — la
frontiére Italienne. En ces trois points, on a dressé le
tableau des trafics routiers des années passées
(1974-1987) on a élaboré une formule mathéma-
tique, qui tente de reproduire les trafics passés en
fonction de 3 parametres économiques : La popula-
tion des Alpes Maritimes ; La prospérité générale du
pays (PIB) ; Le prix du carburant. Avec cette formu-
le, I'Equipement croit détenir les ressorts secrets de
la croissance du trafic. Alors on I’extrapole hardi-
ment dans le futur et ["on croit prédire avec assuran-

ce la circulation qui régnera dans 10 ou 20 ans. Il y
a cependant un certain embarras. On ne connait pas
avec exactitude les paramétres économiques du
futur. Quelle sera la population? A quel prix sera
fixé le carburant ? Alors on fait des hypothéses a
« fourchette » : une valeur basse, une valeur moyen-
ne, une valeur haute. Et I’on applique la formule ;
que donne-t-elle ? Hélas elle fournit des résultats
bien déroutants, selon les valeurs basses, moyennes,
ou hautes des paraméires, le trafic routier de I’an
2010 pourrait : seit augmenter de moitié ; soit dou-
bler ;soit quasiment tripler. Une telle dispersion est
bien troublante. Comment trancher ? Sans trop de
commentaires, les prévisionnistes déclarent : « les
hypothéses extrémes sont peu probables, il faut rete-
nir I’hypothéses moyenne ». Et voild comment on
aboutit a la notion d’un DOUBLEMENT GENERAL DES
TRAFICS A L’HORIZON 2010. Ainsi au franchissement
du Var, le trafic total des voies actuelles qui était de
160 000 véhicules/ jour en 1987 passerait a 320 000
vehicules/ jour en 2010. Chiffre prodigieux ! A rai-
son de 1,5 passager moyen par véhicule, cela repré-
sente 480 000 passagers/jour 4 la seule entrée Ouest
de Nice soit plus que toute la ville 4 cette époque. Si
cette prévision s’avérait juste cela impliquerait que
lest rois voies actuelles, AR, RN7 et RN98 seraient
saturées 4 bloc et qu’il y aurait méme un DEBIT
EXCEDENTAIRE refusé de 90 000 véhicules/ jour »

L’Alternative reprend le méme type d’argu-
ments (p. 7), mais a la différence du document de
1991 elle est destinée a étre lue d’un public plus
large que le précédent, cette contrainte de légitima-
tion publique élimine des expressions trop fami-
liéres du registre domestique : ainsi les mots
comme « hardiment », une dispersion troublante »
seront ¢cartés au profit d’une argumentation plus
équipée sur des objets appartenant au monde des
études techniques (les estimations du CREDOC, les
estimations de la DRE, SETEC etc.)

(...) «La population de la région est en train de

croitre. Cette croissance est censée continuer avec

une prévison d’augmentation de 15 % entre 1990 et

2010 dans les Alpes Maritimes. (cf. Une autoroute

pour la Cote d’Azur», DRE 1989.) En ce qui

concerne le trafic, la D.R.E. envisage trois scénarios
de croissance : faible, moyenne, élevée, en fonction
des paramétres socio-économique qui réglent la
croissance méme. Parmi les scénarios possibles, la
SETEC et le CREDOC qui ont mené, 4 la demande
de I’administration, des études sur le trafic retien-
nent les prévisions de croissance dites « moyenne &
glevée ». Dans le cas d’une croissance moyenne, les
niveaux de trafic doubleraient en I’an 2010. Dans le
cas d’une croissance élevée ils tripleraient en I’an

2010. Ce sont ces données qui ont conduit

I’Equipement & présenter des prévisions de trafic 3

cpartir de modeles basés sur trois variables clés

(Population, PIB, et prix du carburant). La validité

de ces modéles est discutable. »

L’Alternative forme des critiques sur 1’évalua-
tion financiére du projet, la non-prise en compte de
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I’effet d’induction. La encore elle perfectionne le
dossier de 1991 avec les mémes contraintes
public/interne.

2) L’évaluation du projet sur des registres émo-
tionnels

Le projet est ¢valué non pas seulement au
moyen d’arguments techniques et socio-écono-
miques, 1’évaluation est aussi basée sur 1’émotion
qu’il provoque : une blessure, une « balafre » (en
majuscule dans le texte) du projet dans le Moyen

pays.

Dans le document de 1991 le theme de la blessure

est évoqué a plusieurs reprises :
« (...) Un ouvrage de 100 km de long qui sabre les
collines et les vallons qui perce des montagnes qui
franchit un fleuve et plusieurs rivieres, qui blesse
des foréts entieres, qui heurte la volonté de plusieurs
riviéres cela ne se fera pas sans mal ? ». Un projet
cruel : ce pays n’est pas un morne plaine. Sa beauté
légendaire n’est pas seulement sa fierté : c’est aussi
son gagne-pain. La premiére autoroute, la Pro-
vengale évidemment nécessaire a déja meurtri. Faut-
il dont étre dénué de toute sensibilité pour ignorer
qu’une deuxiéme BALAFRE & quelques km de distan-
ce avec de multiples liaisons va le defigurer a
jamais ! Le tracé retenu semble d’ailleurs s’acharner
sur les plus beaux sites du Moyen-Pas : I’ Abbaye de
Sainte Roselin ; le biotope de Fondurane ; le lac
Saint Cassien ; le site prestigieux de Saint Paul et de
la Colle ; les foréts du Tanneron, de Peygros, de
Valbonne, de Roquefort les Pins sont mutilées. Dix
zones naturelles d’intérét faunistique et floristiques
sont isolées malgré leur statut 1égal. »

Ce registre de ’émotion s’il concerne un col-
lectif est une évaluation qui appartient a un régime
de familiarité commun aux membres de 1’associa-
tion. Le passage a la justification publique est un
exercice délicat pour ce type d’évaluation, selon
Laurent Thévenot (Thévenot, 1995, 151-152)®

« Ces régimes du public nécessitent de ne pas glis-
ser dans la critique ad hominem et dans le rapport
agonistique qui ’accompagne : s’orienter vers des
formes générales d’évaluation vise 4 suspendre 1'in-
quiétude sur les mauvaises intentions d’autres
agents. Mais ces contraintes pragmatiques n’interdi-
sent pas tout mouvement émotionnel, et il y a lieu
d’examiner de plus prés la dynamique émotionnelle
de ces évaluations et réévaluations publiques. »

[’expression d’une émotion sera aussi présente
dans le document de |’ Alternative (p 2) mais elle se
conformera 2 la contrainte de justification
publique : elle va figurer sur une carte géogra-
phique une déchirure du papier. Cette déchirure de
la carte suit le tracé de ’autoroute A8 bis. Ainsi
I’expression de la « balafre » ou de la blessure
devient sur le document public de la contestation
une déchirure sur le papier. La déchirure sur la carte

pour représenter le projet autoroutier provoquera
un choc en retour dans le monde des techniciens
moins sensibles aux arguments techniques dévelop-
pés dans la contre étude qu’a son impact média-
tique :
« Il v a un groupement qui a fait I’ Alternative, c’est
un document trés creux en terme de propesitions,
mais qui par contre en terme de médiatisation est
remarquable. La déchirure dans un paysage ¢a c’est
trés fort : il faut voir comment ils traitent une étude
de trafic et comment on les traite »

3. L’évaluation : la création de ’autoroute n’est
pas action qui convient pour maitriser I’'urbani-
sation
Si le document de 1’ Alternative s’accorde aux
estimations de 1’Etat telles que :
« La Cote d’ Azur grice 4 son climat et ses paysages
uniques, est devenue depuis un siecle, un lieu tou-
ristique privilégié avec un développement d’activi-
tés professionnelles diversifiées. Cet environnement
est aujourd’hui menacé par de profondes mutations
qui risquent, dans un proche avenir, de rendre la
région semblable aux grands complexes anonymes
avec toutes les nuisances que cela comporte. Une
croissance démographique élevée stimulée par la
grande attraction que ce territoire exerce. L'implan-
tation de nouveaux bassins d’emplois et de zones
d’activitéss (Sophia Antipolis, plaine du Var, La
Bocea Mandelieu). Un revenu moyen plus élevé que
le reste de la France. La présence de nombreux
investisseurs extérieurs »

Il exprime un premier désaccord sur la localisa-
tion du probléme qui est littoral et non comme dans
les documents de I’Etat ou ceux de la CCI, un
« effet de métropolisation étendu a ’ensemble des
Alpes Maritimes » :

« Le résultat est la poussée d’une véritable métropo-

le cotiére caractérisée par un fort développement de

’habitat et par la congestion du trafic essentielle-

ment en bord de mer ».

De la méme fagon |’Alternative en s’ajustant
aux arguments développés en 1991, exprime un
désaccord profond sur les effets de 1’autoroute : 4 la
différence des évaluations de la CCI et de I’Etat,
I’autoroute n’est pas « I’action qui convient » pour
controler le phénoméne d’urbanisation.

« On se retrouverait ainsi devant une situation enco-

re déséquilibrée et potentiellement 4 risques : un

corridor cOtier congestionné et étranglé par un flux
de véhicules bien plus élevé qu’aujourd’hui ; une
nouvelle autoroute sous-utilisée traversant le Moyen

Pays impliquant pour sa justification, une urbanisa-

tion forcenée. »

f. La déliaison du projet
et de son miliev associé
La contestation du projet dont le dispositif est le
blocage des schémas d’aménagement et d’urbanis-
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me ainsi que la contre expertise technique permet
une dissociation du projet et de son milieu associé :
le blocage des anticipations des S.D.A.U. va faire
perdre au projet ses alliés naturels que sont les pro-
jets d’urbanisation, d’autre part elle ouvre d’autres
propositions en cassant le lien établi par les prévi-
sions de trafic.

Conclusion : a la recherche
d’un nouveau milieu associé ?

Depuis 1976, date de sa premiére parution, le
projet A8 bis en est toujours au stade des études
préliminaires, il risque de ne pas voir le jour
D’autres €venements que nous ne détaillerons pas
dans cet article participent de ce constat : la crois-
sance « zéro », non prévue dans les anticipations
Jette un doute sur I’extension de Sophia Antipolis
pourtant décidée par un C.LA.T du 5 Novembre 90.
Du coup la croissance en matiére de trafic ne sera

NOTES

" Cet article est issu d'une recherche en cours intitulée
« Contestations et formes d'apprentissage des projets autorou-
tiers ». Décision d'aide 4 la recherche n°® 94 MT 0023 DRAST
CNRS.

“ Gilbert Simondon : « Du mode d'existence des objets tech-
niques », p 57, éd. Aubier, 1989 (1ére édition ; 1958).

' Simondon op.cit., p 55.

“ Madeleine Akrich : « Les objets techniques et leurs utilisa-
teurs », dans « Raisons pratiques » n®4, 1993, « Les objets
dans l'action », p. 35-37.

" Gabriel Dupuy : « Une technique de planification au service
de l'automobile : Les modéles de trafic urbain », Document de
travail, Action concertée de recherches urbaines, 1975.

@ Sauf si I'Etat y oppose une procédure d'intérét général ce qui
ne va pas étre le cas dans ce projet.

™ « A8 bis voie verte » Etude préliminaire d'opportunité, Mi-
nistére de 'Equipement, CETE Aix-en-Provence, 1976.

® Suite 4 la decentralisation et 4 la répartition des compétences
Etat/ collectivités locales en matiére d'urbanisme, trois
S.D.A.U subsisteront : celui de Nice, celui de Grasse-Cannes-
Antibes, celui de Menton. La partie varoise plus rurale optera
pour une planification a I'échelle des P.O.S.

® ¢f page 2 de I'étude préliminaire CETE 1976.

“? Le S.D.A.U de Draguignan est composé des communes sui-
vantes : Draguignan, Montferrat, Bargemont, Claviers, Callas,
la Motte, Trans en Provence, Le Muy, Flayose, Chateaudouble,
Ampus, Le Plan, Robouillon, Lentier, Le Mitan, Les Arcs,
Lorques, Taradeau, les Bastides

" Le SDAU de Grasse- Cannes- Antibes est composé des
communes suivantes :

— littoral Quest : Mandelieu, Théoule sur Mer

pas aussi forte que prévue. Les inondations de la
vallée de la Siagne (autre grosse « locomotive » du
projet) ont suspendu le projet de zone d’activité sur
le site de la Siagne. Le projet sera ’objet d’une
seconde mission d’expert : la mission Lacaze qui
rendra son rapport en Octobre 94 devant une salle
déserte. Les élus et les associations traduisent par
cette action une déception de leurs attentes vis-a-
vis d’un collége d’experts trop encadré technique-
ment ® et qui n’a pas fait de concertation.
Actuellement le projet d’autoroute a du mal 4 s’im-
planter localement, tout se passe comme si ’adé-
quation projet/ milieu associé n’était pas résolue :
'insertion du projet dans une nouvelle configura-
tion autoroutiére de type international, le connecte-
ra avec une logique de trafic Nord Sud (et non plus
Est Ouest) a ce titre il s’appellerait « A58 » pour
rappeler sa relation a IDautoroute « A5l »
(Grenoble-Sisteron). Pour autant cette nouvelle
configuration du projet n’est pas encore assurée :
les contestations du projet s organisent aussi selon
un dispositif internationalé Le projet recherche-t-il
un nouveau milieu associé ?

— littoral Est : Cannes, Vallauris, Antibes, Le Cannet, Mougins,
La Roquette sur Siagne.

—moyen pays Ouest : Saint Vallier de Thiey, Saint Cézaire,
Spéracédes, Cabris, Peynemade, Le Tignet, Auribeau sur
Siagne, Pegomas, Mouans Sartoux, Grasse.

—moyen pays Est : Bar Sur Loup, Chateauneuf de Grasse, Le
Rouret, Opio, Roquefort les Pins, Biot, Valbonne.

% Les 37 communes du SDAU de Nice sont :

—la partie Quest du littoral : Villeneuve-Loubet, Cagnes sur
Mer, St Laurent du Var.

— la partie Est littoral : Nice, Villefranche, St Jean Cap Ferrat,
Beaulieu sur Mer.

—le moyen pays ouest : Tourrettes sur Loup, Vence, St Jeannet,
La Colle sur Loup, St Paul de Vence, La Gaude, Carros,
Gattieres, Le Broc.

—le moyen pays est: Castagniers, Colomars, Aspremont, St
Blaise, St Martin du Var, La Roquette sur Var, Levens,
Tourrette-Levens, Falicon, St André, La Trinité, Drap,
Cantaron, Contes, Chateauneuf-Villevieille, Bendejun, Berre-
les-Alpes, Blausasc, Peillon, L'Escaréne, Touét de 'Escaréne.
"' Etude CETE, 1976, p2 : « la section Le Puget-sur-Argens-
Cannes n'a pas été prévue élargissable lors de sa construc-
tion ».

" p. 33 de l'étude CETE 1976.

“* Akrich Madeleine : « L'analyse socio-technique » (p. 358)
dans «L'art de l'intéressement», Akrich, Callon, Latour,
« Gerer et comprendre », N° 11, Juin 1988.

% Les périmétres initiaux sont gardés pour les S.D.A.U. de
Nice et Cannes-Grasse-Antibes tandis que le Var de compo-
sante plus rurale, optera pour une planification 4 I'échelle des
PO.S.

“" Les autoroutes comme outils d'aménagement du territoire
est un argument qui semble faire partie d'un mouvement géné-
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ral : cf. Le rapport de Cour des Comptes « La politique routié-
re et autoroutiére : évaluation de la gestion du réseau national
» rapport au Président de la République, Mai 1992,

481 Madeleine Akrich : Comment sortir de la dichotomie tech-
nique/société, présentation des diverses sociologies de la tech-
nique, p. 105 2132, dans « De la préhistoire aux missiles balis-
tiques, l'intelligence sociale des techniques », sous la direction
de Bruno Latour et Pierre Lemonnier, éditions La Découverte,
Paris, 1994.

@ Qui reprend sensiblement le projet de « Voie verte » de
1976.

@) Cette variante reprend le tracé du projet de 1976 de la «
famille n® 2 ».

@) Syndicat Intercommunal d'Etudes et de Programmation
Cannes-Grasse-Antibes : « schéma directeur, rapport de pré-
sentation », DDE des Alpes Maritimes, Décembre 1988, p 93.
@ [ 'analyse de Dupuy selon laquelle « Il est logique d'envisa-
ger une modification des hypothéses d'urbanisation par
exemple en réduisant le nombre de logements du grand
ensemble, ou en implantant & proximité des emplois suscep-
tibles de diminuer les flux de pointe vers l'extérieur. En fait
cette procédure n'a &t¢ que rarement utilisée et il semble que
l'on att le plus souvent cherché & réduire les incohérences uni-
quement par augmentation de la capacité du réseau » : (op. cit.
p. 121), reste nous semble-t-il tout a fait pertinente¢

@3 Bxtrait de 1a note du Préfet des Alpes Maritimes envoyée au
président du syndicat intercommunal d'études et de program-
mation de Cannes-Grasse-Antibes, Nice le 28 avril 1989.

24 Cela permet un « premier pliage » de la boite noire au sens
de Bruno Latour (Bruno Latour: « Pourquoi le modéle d'ac-
tion-négociation ne peut tenir lieu de théorie sociologique »,
contribution au séminaire du CEPEL « Construction et négo-
ciation des politiques publiques » Dir. Jean-Pierre Gaudin,
Montpellier Octobre 1993-Juin 1994, séance du 21 Juin 1994)
9 [dem.

@4 Mais aussi sa connaissance officieuse : cf deuxiéme partic
de l'article dans la mesure ou nous ne pouvons pas (rop
détailler ce passage pour des raisons de place.

0 Cependant ce refus du projet AR bis s'il mécontente la com-
mune de Draguignan lui laisse & terme une autre opportunité :
celle d'un passage d'une autoroute non pas d'Est en Ouest mais
du Nord au Sud, en référence a « 1'axe alpin » qui devrait relier
Gap, Sisteron, Grenoble, Digne et Nice. Une position amenge
par Mr Bertrand élu qui permet de contenter le maire de
Draguignan tout en permettant un refus du président Arreckx
dans I'immédiat.

2% Extraits de la conclusion du rapport de mission « Autoroute
AS bis » sous la dir. de Maurice Bourges, Octobre 1990.

% Gilbert Simondon, op.cit. p 47.

0 Gabriel Dupuy : « Une technique de planification au service
de l'automobile : Les modeles de trafic urbain », Document de
travail, Action concertée de recherches urbaines, 1975,

b Latour, op. cit. .

@) y»['aménagement futur de la CUte d'Azur ». Contribution
de 1'Etat. Document provisoire », Préfecture des Alpes, DDE
06, Décembre 1991.

@ Sur un ensemble de 23 000 étudiants pour l'ensemble de
'Université Nice-Sophia Antipolis.

44 [ uc Boltanski et Laurent Thévenot : « De la justification, les
économies de la grandeur », Gallimard 1991.

5 Mais cette fragilité reparait lors de la décision du double-
ment de Sophia Antipolis: une innovation réussie est-elle
reproductible? Les réactions défavorables au projet de double-
ment tant de la part du maire de Valbonne dont la commune
supporte l'essentiel de Sophia Antipolis I, que de celle du
concepteur Laffitte témoignent d'une inquiétude.

4% Mais comme nous le verrons en comparaison avec le docu-
ment de la CCI, il est plus proche d'un document de program-
mation.

67 « L'aménagement de la Cote », Op. Cit. p. 11.

&% Soubeyran Olivier : « Comment se fabrique un territoire de
la prospective », Espaces et Sociétés n® 74-75 p 137 & 166.

% Bn m'excusant du caractére trés réducteur que j'en donnee

176

“ Offner Jean Marc : « les effets structurants » du transport :
mythe politique, mystification scientifique », I'espace geogra-
phique N° 3, p. 233-242, 1993.
@0 Op. Cit.
0 Bruno Latour : « Aramis ou l'amour des techniques », La
découverte, 1992, p. 63.
@ Laurent Thévenot « L'action qui convient », Raisons
Pratiques, 1990, 1, Les formes de l'action, pp. 39-69.
“4 [ 'action qui convient op cit p. 45
#9 ['action qui conviente op.cit p. 46
#9 L 'action qui convientéop cit p. 47
) De Certeau dans « L'invention du quotidien ».
@ A8 bis voie verte, étude préliminaire d'opportunité, CETE
Aix en Provence 1978, p. 33.
@ Taurent Thévenot « L'action qui convient», Raisons
Pratiques, 1990, 1, Les formes de l'action, pp. 39-69.
0 Cf. notre étude en cours plus détaillée p. 80.
0 1] semble en effet que les solutions de transport envisagées
dans un avenir relativement proche soient essentiellement rou-
tiers : confére le tableau p. 59 du document présentant une pro-
grammation des projets dans laquelle les transports en commun
dont la réalisation ne se ferait qu'a 'horizon 2015 tandis que les
projets routiers et autoroutiers seraient en partie réalisés en
2000 pour étre finis 2015.
2 Souligné par nous, op. cit. p. 33.
% Gabriel Dupuy : « Une technique de planification au service
de l'automobile :les modeles de trafic urbain », Document de
travail, Action concertée de recherches urbaines, 1975, (p27s.
ainsi que 121s.)
% « Autoroute A8 bis, section Siagne-vallée du Var, étude pré-
liminaire d'avant projet sommaire, étude de trafic », CETE
Meéditerranée, Janvier 1992,
3 Autoroute A8 bis, étude préliminaire, op.cit. p. 49 et s.
& Cf. étude préliminaire, op. cit. p. 30.
7 Cela donne par exemple pour I'estimation des déplacements
domicile-travail, la formule suivante :

0,58 0,69

PA x E

]

2,77
(Cij +10)

Tij =283

&% C, Simondon, op. cit. p 53 et 55

9 Alors qu'habituellement les contestations sur l'utilité du pro-
jet se font au niveau des enquétes publiques : lorsque les usa-
gers « découvrent » le projet, il est souvent trop tard pour évo-
quer son utilité. (cf. Rapport Bouchardeau sur la procédure des
enquétes publiques, Décembre 93.)

® Un bruit courait qu'Yves Montand allait faire une chanson
contre la A8 bis : ce qui allait sériensement inquiéter les tech-
niciens .

) « Syndicat Intercommunal d'Etudes et de Programmation de
'Agglomération Nigoise » cf la composition des communes en
page 3 de cet article.

@ Ce rapprochement des actions sera l'occasion en 1994 de la
création dune communauté de communes « Provence-Cote
d'Azur » regroupant une grosse partie des communes contesta-
taires.

@) Extrait d'un article de Nice Matin.

@) Lettre des maires du SIVOM « le pays Vengois » aux maires
du schéma directeur de Cannes-Grasse-Antibes, faite a Vence
le 21 Mars 1991

®3) D'aprés document produit par les associations en Septembre
93 : « Schéma directeur de Cannes Grasse Antibes mise & dis-
position du public, l'avis des associations du pays Grassois »,
envoyé au président du SIEP Mr Bachelet en Octobre 93,
(document ronéotypé).

©) e projet A8 bis comporte un tracé modifié dans sa partie
Est : il passe au-dessus de Saint Paul de Vence, se relie a la
R.N. 202 entre Colomas et Gattiéres, le projet continue par
Cantaron et aboutit 4 Drap, il propose ainsi une évitement de
Nice mais avec un tracé qui remonte plus au Nord que le pré-
cédent. Le contournement de Nice plus rapproché n'est plus
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réalisé par l'autoroute A8bis, mais par le nouveau projet de
« Médiane »; un projet que l'on voit apparaitre lors de la contre
étude.

“7 ¢f. séance du 11 avril 1994 Comité Syndical du SIEPAN.
9 « L'éco-pouvoir, environnements et politiques » Pierre
Lascoumes ; éditions de la découverte 1994

% Extrait du discours du maire de Mouans Sartoux, au col-
loque réalis¢ par FARE SUD et Le gambiante sur « Les
Percées alpines » & Cuneo, Avril 1993,

7 Tls font de méme lors du conflit du TGV Méditerranée : les
associations exigent un recours ou il sera fait appel & un cabi-
net d'étude anglais « OVE-ARUP » pour réaliser la contre-
expertise. cf. Jacques Lolive : « Les contestations du TGV Mé-
diterranée » rapport en cours CERTE Université Montpellier I,
commande INRETS.

@1 Entretien Mr Turquoise, maire de Mouans Sartoux.

@ ¢f These en cours sur les contestations du TGV Médi-
terranée, Jacques Lolive op. cit. Cependant, cette collabora-
tion, malgré l'adhésion ultérieure de la coordination 4 1a FARE
SUD dans la mesure ou cette derniére est une fédération, ne
pourra se structurer lors de la mise en place du Collége
d'Experts de la mission Lacaze, le choix de représentants de la
FARE SUD dans le comité de pilotage de 1'étude va Etre
repoussé par le Préfet.

™ Steever Davies Gleave : sous la direction de Peter Twelftree
et Fred Beltrandi, Londres.

4 Sous la direction de : Giovanni Sallizoni, Guiseppe Comelio
et Cosimo Damiano Pipoli (Bologne).

™ Un format de 40 x 60 cm afin qu'il ne passe pas de suite a la
poubelle (entretien Mr Jaune ancien président de la Coor-
dination).

7 Luc Boltanski et Laurent Thévenot : « De la justification, les

économies de la grandeur », p. 206, 207 et 303, Gallimard,
1991.

@ Selon l'expression d'Olivier Soubeyran « Imaginaire, scien-
ce et discipline, aux fondements de la géographie humaine et
de 'aménagement au tournant du siécle dernier » Theése docto-
rat 4 paraitre chez 'Harmattan.

" L'humour est une attitude que nous retrouverons chez
d'autres interlocuteurs de la Coordination, aprés 'émotion du
tracé, il y a cette dimension qui marque une prise de distance
vis-a-vis des événements.

™ ¢f Mémoire sur le projet A8 bis, décembre 1991,
Coordination contre le projet A8 bis et ses conséquences, Villa
Al exandrine, Place du Grand Jardin 06140 Vence.

® Tous les caracteres en gras et soulignés sont ceux du texte
initial.

@ souligné dans le texte.

@ Cf Rapport de la Cour des Comptes (dit «rapport
Dreyfus »): « La politique routiére et autoroutiére : évaluation
de la gestion du réseau national », Rapport au président de la
République, Mai 1992.

@ Laurent Thévenot : « ...motions et évaluations », in « La
couleur des pensées », sous la dir. P. Paperman et R. Ogien,
Paris, EHESS, 1995, p 145-174, « Raisons pratiques » n® 6.

® La désignation des experts a la différence du collége pour le
T.G.V. Méditerranée n'a pas été faite en collaboration avec le
comité de pilotage, a l'initiative exclusive du ministére de
I'équipement, aucun expert proche des associations n'a pu par-
ticiper au collége : ce boycott semble traduire une déception
des attentes des assocations et des élus vis-d-vis de cette pro-
cédure de concertation. Une analyse approfondie du travail du
collége d'experts sera fournie dans notre rapport.
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