


TGV ET ACTIVITE ECONOMIQUE

Ce chapitre traite de la relation controversée
entre I'implantation du TGV et Iattrait des activi-
tés économiques. Tradiionnellement, celle-ci a
été considérée d'une fagon hautement détermi-
niste, en supposant que l'investissement infras-
tructurel était une condition suffisante pour le
développement économique et en décrivant les
futurs « effets » du TGV sans évaluer excessive-
ment d'autres conditionnements primordiaux
comme les ressources territoriales endogénes,
les tendances économiques préexistantes ou
I'organisation des acteurs territoriaux. Les effets
étaient divisés entre directs - @ court terme — gt
indirects — a moyen et long terme —. Les premiers
se reférent aux changements dans la mobhilite
des personnes, l'activité dans les gares, les
attentes de la ville, et les deuxiémes traitent des
changements dans la structure socio-@conomi-
gue et la structuration urbaine. Dans les derniers
temps, la tendance est de relativiser le pouvoir
de transformation du TGV, en particulier en réfé-
rence aux effets indirects, a travers une consideé-
ration plus complexe du bindme infrastructure-
transformation du territoire.

A partir de I'étude des conséquences socio-éco-
nomiques des lignes TGV en fonctionnement —
comme celle du TGV Sud-Est entre Paris et Lyon
— certaines considérations ont été extraites. En
premier lieu, des transformations sont observées
a court terme dans certains secteurs trés sensi-
bles aux changements d'accessibilité et de trafic
que suppose une nouvelle gare. Des secteurs
comme ['hotellerie ou la restauration subissent
des changements directs, qui peuvent étre posi-
tifs (une plus grande affluence) ou négatifs
(moins de nuitées). Laccessibilité affecte égale-
ment 'élargissement du marché de travail — en
particulier des secteurs qualifiés —, et peut com-
porter des améliorations (une plus grande offre
pour les travailleurs) ou des aggravations {une
plus grande concurrence). En deuxiéme lieu,
certaines conséguences sont ohservées dans
les structures économiques et urbaines, mais
elles ne sont pas systématiques. C'est 4 dire que
ces changements — sur le marché immabilier,
dans le développement du secteur tertiaire, dans
I'attraction des entreprises — qui sont ohservés
dans certaines villes, ne sont pas observés dans

d'autres, ou hien ils sont observés & des degrés
trés divers. En termes de localisatton, le TGY
n'implique pas de nouvelles régles, surtout dans
le secteur industriel, mais il peut supposer un
fonctionnement entrepreneurial plus efficace, en
particulier dans certains secteurs comme les
services hautement qualifiés. Par conséquent, le
nouvel ouvrage peut permettre aux entreprises
de conserver la méme localisation, mais en
modifiant les fonctions des différents établisse-
ments grace aux nouvelles formes de mobilité.
Tout ceci n‘'empéche pas que, si les conditions
adéquates sont présentes, des changements
économiques significatifs se produiront, coinci-
dant avec I'implantation du TGY mais, quai qu'il
en soit, ils ne sont pas généralisables.

Dans le cadre du projet INTERREG Il qui est pré-
sentg, nous avons étudié, entre autres thémati-
gues, les conséquences du TGV dans I'économie
de six villes intermédiaires européennes :
Avignon, Le Mans, Mannheim, Nimes, Utrecht et
Saragosse . Dans les résultats de la recherche,
dont une synthése est présentée ci-aprés, nous
pouvons observer quels secteurs économiques
ont &té favorisés aprés I'arrivée du TGV et — ce
qui est peut-étre plus intéressant — quels sont les
secteurs qui sont renforcés pour chaque ville.

En premier lieu, la typologie des secteurs écona-
migues qui sont dynamisés concerne, en géne-
ral, les plus qualifiés, avec le plus de valeur ajou-
tée, qui sont percus comme de possibles spécia-
lisations de futur, spécialisations qui essaient
d'accéder a des fonctions plus élevées dans la
hiérarchie territoriale des villes. Il s"agit d"activi-
tés comme la tenue de congrés et de salons, le
secteur tertiaire avanceé et financier, le commer-
ce et les loisirs, la recherche et la formation
(enseignement supérieur et spécialisé, parcs
scientifiques et technologigues), le tourisme et la
culture ou la logistique. Ce sont des secteurs qui
onten commun la tertiarisation de I'économie, en
particulier dans les domaines rattachés a la
société de l'information et le divertissement.

En deuxiéme lieu, nous observons une dynami-
que de localisation des activités économigues
avec plusieurs aspects possibles. Le TGV peut
contribuer a attirer des activités, & maintenir
celles qui existaient déja, a faciliter leur déloca-




lisation ou, simplement, n"avoir aucune inciden-
ce sur celles-ci. Dans le premier cas, nous trou-
vons de multiples exemples positifs d'attraction
d'activités aprés I'ouverture du TGY, mais nous
devons nous montrer prudents a I'heure de don-
ner a cette corrélation un sens de causalité trop
simple. Par exemple, dans le cas de Mannheim,
des localisations importantes ont été ohservées,
comme la compagnie Victoria, qui a fermé ses
bureaux a Stuttgart, Francfort et Aschaffenburg,
mais des entreprises financiéres ont également
ete délocalisées vers des villes importantes. Au
Mans, I'attraction de nouvelles entreprises ou de
travailleurs a été ohservée dans le secteur ter-
tiaire avancé. Les nouvelles communications ont
méme permis d'éviter |a délocalisation vers Paris
d'entreprises de la ville en crise avant le TGV,
comme Mutuelles du Mans Assurance (3600 tra-
vailleurs). Mais le TGV n'a pas non plus évité au
Mans la fuite d'importantes entreprises, comme

Philips (1 200 travailleurs). Dans le secteur des _

Congrés, une dynamigue similaire a été ohser-

vée. Aprés 'ouverture du TGV, les assistants aux |

congres ont augmenté dans beaucoup de villes
comme Le Mans, Avignon ou Saragosse. Mais le
fait de disposer d'un centre de congrés s'avére
primordial, comme le démontre |a stagnation de
visiteurs & Nimes. C'est 4 dire que |a localisation
des entreprises ne dépend pas directement et
uniguement de la présence ou non du TGV, mais
de la dynamique de chaque secteur et de I'exis-
tence d'equipements adéguats, en premier lieu.
Les secteurs les plus dynamisés par le TGV sont
analysés ci-apres.

TENUE DE CONGRES ET DE SALONS. L'enjeu des
villes pour augmenter la qualité et la quantité de

congrés (ou séminaires, foires, événements, |
gtc.) & partir du TGV est unanime dans tous les |
cas etudiés. La confiance des villes dans cette |
activité est telle qu'elles n'hésitent pas a situer, |

toutes, trés prés de la gare un équipement &

cette fin. La dynamique de l'activité de congrés

par rapport au TGY semble étre positive, & condi-

tioh qu'il existe les éguipements nécessaires |

(centres de cangrés, hitels, etc.), une accessibi-
lité adéquate et une gestion volontariste. Au
Mans, par exemple, les visiteurs de congrés ont
augmenté a partir de |'arrivée de TGV et de I'im-
plantation du Palais des Congrés prés de la gare
(70% des congressistes arrivent en TGY). A

Saragosse, les premiers succés sont également
constatés avec la croissance, depuis 2004, des
assistants aux symposiums, Mais & Nimes, par
contre, les visiteurs aux congrés n‘ont pas aug-
menté, siirement pour l'absence, encare, du
Palais des Congrés prévu.

SECTEUR TERTIAIRE AVANCE ET FINANCES. Le
développement de ce secteur @ haute valeur
ajoutée est souhaité par la totalité des villes étu-
diées, mais |a capacité d'attraction des entrepri-
ses semble étre en rapport avec une situation de
centralité ou de proximité 4 une aire ou une
région métropolitaine bien développée. Ainsi, /
des villes comme Utrecht ou Mannheim partent
d'une situation géographique privilégiée, dans
des corridors importants entre des grandes
villes. Ces deux villes destinent de généreuses
quantités de sol & la construction de bureaux a
coté de la gare TGV, comme les 204 000 m2
d'Utrecht définis dans le Master Plan, ou les 90
000 m2 de bureaux prévus dans le Projet |
Mannheim 21. Le Mans est une autre wville qui |
sembhle étre bien située pour héberger ces acti- |
vités. Elle dispose de 65 000 m2 de bureaux la oil
il y avait d'anciennes industries, et des entrepri-
ses de haute technologie ont été localisées
comme Smith and Nephew {matériel médical) ou
GIE Sesam-Vitale (cartes médicales électroni-
ques). Entre 1990 et 2000, les emplois & haut nive-




au de qualification ont augmenté de plus de 50%.
Un autre cas différent est représenté par Nimes,
qui n‘a pas ohservé de changements en ce qui
concerne le secteur tertiaire aprés l'arrivée du
TGV. Les raisons de cette situation iraient dans
deux sens : le futur centre d'affaires n'est pas
encore en marche et 'offre de pdles d'activité
avait déja été définie et gérée des années en
arrigre dans I'agglomération, o0 il existait des
entreprises consolidées en biotechnologie ou
informatique et des équipements spécifigues.

COMMERCE ET LDISIRS. Les difféarentes villes
misent sur le renforcement, & partir du TGV, de
I'une de leurs fonctions déja existantes et qui, en
fait, définissent leur propre caractére urbain :
I'activité commerciale et des loisirs qui, normale-
ment, est concentrée dans le centre de la ville.
Méanmoins, il y a certaines villes, comme Utrecht
ou Mannheim, qui prennent le développement du
commerce et des loisirs comme l'un des axes
principaux & développer dans les abords de la
gare (une tendance habituelle en Allemagne ot il
existe la volonté de recentraliser les espaces
urhains en leur donnant un bon service de trans-
port public). En Utrecht, il y a trente ans, l'un des
premiers et des plus grands centres commer-
ciaux d'Europe a été construit : le mall Hoog
Catharijne, entre la gare et le centre historique.
Les prévisions actuelles sont d'améliorer leur
image et leur relation avec les espaces publics
adjacents. Mannheim donne également de 'im-
portance & ce secteur jusqu'au point de l'intro-
duire dans la gare ou de consacrer 9 600 m2 au
commerce ou 129 300 m2 aux loisirs dans un
espace proche de la gare.

RECHERCHE ET FORMATION. Le renforcement
de la formation spécialisée et des activités de
recherche & haute valeur technologique, en cré-
antdes synergies entre un secteur productif spé-
cialisé et les centres d'enseignement supérieur,
est une autre coincidence des villes etudiees.
Dans le cas des villes frangaises, des pdles tech-
nologiques sont envisagés, qui ne se trouvent
pas dans les ahords de la gare TGY, mais qui se
servent de sa potentialité pour se développer.
Avignon mise sur la spécialisation dans la
recherche et I'enseignement agroalimentaire
[Agraparc) et sur une « ville de la formation » &
coté du TGV. Le Mans, aprés le TGV, a connu un

essor quant au nombre des étudiants et des étu-
des universitaires, ainsi que la consteuction d'un
pile technologique au nord-ouest de la ville.
Mimes a créé un pdle de biotechnologies
{BiotechNimes) comme enjeu stratégique de la
ville. Dans d'autres villes comme Manhheim, le
renforcement du secteur a &té envisagé a partir,
par exemple, d'un « mille de sciences et services
», de I'Université Polytechnigue & 'Université de
Mannheim,

TOURISME ET CULTURE. C'est une autre activite
avec un développement généralisé, toujours en
rapport avec la qualité des ressources touristi-
gues ; hien gue cela n‘empéche pas que des
villes avec des ressources plus modestes pré-
tendent également d'augmenter leur attractivité.
On espére que l'arrivée du TGV permettra d'ac-
céder & un marché plus large et éloigné, et peut-
étre plus spécialisé. Un exemple est Avignon, qui
dispose d'un patrimoine architectural, culturel et
naturel trés attractif, et ol le TGV est vu comme
une opportunité de promouvoir ces ressources,
mais aussi d'en créer de nouvelles {tourisme flu-
vial) et d'augmenter sa capacité touristique
(construction d’hétels de 4 et & étoiles dans les
abords de la gare TGV). Dans dautre cas, s'il n’e-
xiste pas un grand potentiel touristique dans la
ville, le TGY peut Btre mis & profit, comme &
Mannheim, pour promouvoir les attraits touristi-
ques de la région,

La dynamigue touristique observée, aprés l'arri-
vée du TGY, semhle suivre une double tendance
sous une forme trés commune : I'augmentation
des visiteurs et la diminution des nuitées. Tout
ceci estdi a 'amelioration des communications
gui permettent, d'un cité, de faire des séjours
plus courts et, de I'autre, d'attirer davantage de
visiteurs grace a la promotion touristique et a
I'organisation d'événements d'une typologie
touristique ou fériale. Par exemple, Saragosse,
qui prévoit cette tendance, espére compenser le
nombre plus réduit de nuitées a partir d'un plus
grand nombre de visiteurs avec I'organisation
d'événements, de foires, de congrés, de réu-
nions d‘affaires, etc., comme I'EXPO 2008. Un
cas a part est constitué par Nimes, ot le TGV n'a
eu aucun effet sur I'affluence touristique, ou a
été plutdt négatif, avec une diminution des visi-
teurs ainsi que des places hoteliéres. Ceci serait




dii & une tendance négative du secteur dans
toute la région et a la spécialisation d'un type de
tourisme estival peu utilisateur du train.

LOGISTIOUE. Lactivation du secteur logistique &
partir de 'implantation du TGV est trés dissembla-
ble entre les différentes villes étudiées. Elle se
produit dans les villes qui misaient déja sur ce
secteur avant I'arrivée du train ou qui mettent &
profit la nouvelle projectualité et sa situation terri-
toriale pour renforcer des équipements et des
services de cette nature. Un cas en est Avignon,
situé dans le centre de I'Arc méditerranéen, qui
destinera une bonne partie du quartier de la gare
(Courtine) au développement de ces activités. A
Mimes, le secteur de la logistique a également été
activé avec la création de trois plates-formes
logistiques, puisque la future union TGV avec
Barcelone est vue comme un facteur crucial pour
le trafic des marchandises. Saragosse prétend
tirer profit de sa situation barycentrique entre
Madrid, Barcelone et le Pays Basque, & partir de
la création de projets comme Pla-za.

En guise de conclusion sur les conséquences du
TGV dans I'économie, une idée substantielle est
posée : Nnous ne pouvons pas espérer que, uni-
quement avec l'arrivée du TGV, des bénéfices se
praduiront dans I'économie. Pour que ceci se
praduise, nous devans considérer le TGV comme
un élément parmi d’autres — voire le plus distin-
gué — dans le cadre d'une stratégie de ville.

La ville doit &tre préparée pour mettre & profit les
opportunités qui sont offertes par la nouvelle
accessibilité et 'image puissante du TGV, et elle
doit prévoir aussi les menaces qui en sont déri-
vées, puisque le TGV peut attirer des activités
mais peut également en soustraire. Néanmoins,
le danger n'est pas dans 'exode ou dans |'attrait
des activités — un aspect qui ne se produit pres-
que jamais de fagon abondante — mais aussi
dans la perte d'une opportunité, d'un train qui
méne la ville vers une nouvelle étape de dévelop-
pernent, avec une plus grande capacité d'auto-
nomie et de mise 4 profit de ses propres ressour-
ces, spécifiques.

Pour ce faire, une stratégie économique est
nécessaire, fondée sur un projet de développe-
ment territarial et sur la réalité de quelgues res-

sources, tangibles (comme I'existence, ou la pré-
vision, des équipements nécessaires) et intangi-
bles (comme la spécialisation économique tradi-
tionnelle de la ville). La stratégie doit compter sur
la mabilisation des acteurs locaux, ainsi que sur |
lI'analyse des tendances socioéconomigues au
niveau local et régional.

Comme nous I'avons vu, les secteurs économi-
gues les plus favorisés par les villes intermédiai-
res avec le TGV ont en commun la tertiarisation
de I'économie, en particulier dans les domaines
rattachés a la société de l'information et au
divertissement. Cette tendance semble logique
dans un contexte économique européen et glo-
bal ol les villes intermédiaires se sont vues for-
cées a lutter pour obtenir une situation supérieu-
re dans la nouvelle hiérarchie territoriale. |l faut
rappeler, néanmoins, que non seulement la con-
currence mais aussi la coopération — réseaux de
villes — peuvent permettre cet objectif. La coopé-
ration rend possible la véritable specialisation de
chague ville dans quelques secteurs ou elle est
hien positionnée, sans avoir & se développer et
se spécialiser dans tous les secteurs que nous
avons décrits (congrés, tertiaire avancé, com-
merce et loisirs, recherche et formation, touris- |
me et culture, logistique). Dans ce cas, la spécia- |
lisation perdrait son sens et sa force.




