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1. INTRODUCTION

Depuis juin 2007, l'agglomération rémoise est desservielpd GV Est-

européenne en deux gares, celle de Reims-centre et la feogaet Champa-
gne-Ardenne. La premiére permet de rejoindre a grandeseits gare de
'Est & Paris (8 allers-retours). La seconde localisée enhm périphérie de
Reims assure la connexion au réseau ferroviaire a grarefeseitElle permet
la desserte directe des villes TGV de province excepté le-E3tdde

I'aéroport Roissy-Charles-De-Gaulle, avec correspocéarde l'internatio-
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nal et du Sud-ESet, de fagon plus limitée, celle de la gare de I'Est a Paris (3
allers et 4 retourd. Dans I'agglomération rémoise, comme dans d’autres
villes déja desservies (le Mans, Tours, Lille, etc.), de bhmux espoirs sont
fondés sur cette desserte. C'est le cas en termes d'atmad®ntreprises.
«L’accessibilité aux infrastructures est alors percue cammme condition
initiale de développement par un grand nombre d’acteurstigaks, signe
d'une confusion largement répandue entre accessibilitéatétactivité »
(Berion et alii, 2007 : 655). La grande vitesse ferroviaire esticappréhen-
dée comme une solution immédiate pour promouvoir I'ativéétdes terri-
toires desservis. Nous nous proposons de nous focaliserssentreprises du
secteur des activitées de services aux entreprises qui S@UpPoOSEes
s'implanter dans les quartiers d'affaires situés autous dares TGV
centrales. Notre objectif est d’'identifier les raisons e limplantation dans
ces quartiers et le rble joué par la desserte TGV. Aprés quéisenté les
analyses de leurs choix de localisation inter et intra-neyeet le réle qu’est
supposée jouer une desserte TGV dans ce choix, nous dégedoyd’hypo-
thése selon laquelle il convient d’'opérer un renversemereatspective en
se focalisant sur les facteurs d’offre. C'est I'existentend offre immobi-
liere de bureaux qui est déterminante dans leur implamtadtola desserte
TGV influe sur son renouvellement (2). Une enquéte réalmdgres des
entreprises du quartier d’affaires de la gare TGV centraeRéims nous
permettra d'illustrer ces résultats et ainsi de renouv&ealyse du réle du
TGV dans lattractivité des territoires desservis pour &greprises de
services (3).

2. ATTRACTIVITE D'UN QUARTIER D’ AFFAIRES ET GRANDE VITESSE FERROVIAIRE .
OFFRE IMMOBILIERE ET EFFET D’ IMAGE

Les quartiers d’affaires localisés prés des gares centdaleservies par TGV
sont susceptibles d'attirer des activités de services atregrises. Il s’agit
donc d'identifier quels sont les facteurs de localisatiercds entreprises, i.e.
leur demande de site et le rdle de cette desserte dans cesrfa¢2.1). Or,
une décision de localisation impliqgue un choix entre défées villes (choix
interurbain) et un choix au sein de la ville (intra-urbaibp littérature
relative & la localisation intra-urbaine de ces activiésdta souligner de
fagcon croissante le role de I'offre immobiliére de buredbgs lors, il s'agit
d’'analyser le role d’'une desserte TGV dans le renouvellérdenl’offre
immobiliere. Dans ce domaine, nous considérons que leipehdle de la

1La gare de Bezannes assure une desserte de la ProvinceBstrd'Quest et le Nord, avec

10 allers-retours : 4 vers Roissy, puis Lille avec corresiaoce vers Londres et Bruxelles, 6
vers Marne-la-Vallée et Massy dont 1 direct vers Rennes, &dirvers Nantes et 3 directs
vers Bordeaux, et 10 vers la gare Lorraine et Strasbourg. iDégu4 décembre 2008, une
desserte directe du Luxembourg a été inaugurée.

22 allers-retours initialement.
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desserte est de produire un effet d'image et des connassanp@nt aux
caractéristiques des villes desservies (2.2).

2.1. DESFACTEURSDE LOCALISATIONDES ACTIVITESDE SERVICESAUX ENTREPRISE®U ROLE
DE LA LGV DANSCESLOCALISATIONS

Les choix d’'implantation des entreprises de services &aités par des
facteurs de localisation (2.1.1), c'est sous cet angle gaeeffets du TGV
ont été intégrés (2.1.2).

2.1.1. Les analyses des facteurs de localisatignsdevices aux
entreprises

Dans l'analyse économique, la question de la localisaties dctivités

émerge avec les travaux sur les activités agricoles (Miunen, 1826) et sur
les firmes industrielles (\&er, 1909 ; Fbrelung, 1929 ; losch 1941). Mais

ces analyses s'intéressent surtout aux activités inellssi qui caracté-
risaient le début du XXéme siécle et ne prennent pas en comegte
spécificités des activités de services.

Les théories de la localisation des services aux entrepsiggspirent de la
théorie de la base @it, 1954) et de la théorie des places centralesigc
TALLER, 1933 ; loscH 1954). La premiére suggére que les services aux
entreprises sont dépendants de la base industrielle eeguéotalisation est
soumise a une contrainte de proximité entre prestataiergi¢es) et utili-
sateurs (industries). La seconde explique la hiérarchiéotfee de biens et
services par rapport a la hiérarchie des villes (la villenéteonsidérée
comme une place centrale). Les services de haut niveaurteade regrou-
per dans les places centrales de rang élevé, alors que léseseles plus
courants sont répartis de maniere plus uniforme entrerdiités régions et
villes. Ces théories expliquent ainsi la concentratiortiafgades services de
haut niveau notamment pour répondre a un besgmal@mité des marchés.

Ce cadre conceptuel classique est cependant insuffisamteppliquer les
tendances plus récentes de la localisation des servicegrdtpprises. En
effet, ces entreprises sont hétérogénes et ont, de faitateportements de
localisation pour partie spécifiques tant au niveau intsain qu’'au niveau
intra-urbain (SearmMUr, ALvercng, 2002 ; Asuitera, 2002, duvaup, 1996).
Les services supérieurs auront une localisation plus @entjue d’autres
services plus banals GiLera, 2002 ; Leo, Puiuepe, 1998). Ainsi, I'impor-
tance de la proximité des marchés doit étre relativiséenmoent parce
gu’elle est susceptible de varier selon le type d’activitésservice (Mren
NE-ScHOUMAKER, MovarT, 2007 ; AsuiLera, 2003b ; duvaup, 1996).

En outre, d’autres facteurs de localisation considérésmmssentiels sont
relevés :
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. I'acces a la main-d’ceuvre qualifiée, surtout pour lesisess/de haut
niveau, expliguant ainsi la localisation de certains s®wvidans les
grandes villes qui disposent d’aménités pour des cadreteinaat
qualifiés et d’'une offre de formation étoffée,

.'accés a d’autres services aux entreprises, notammentseices
courants dont a besoin toute entreprise,

. I'acces a l'information ; les services informationndks plus souvent
concentrés dans les grandes villes, étant une des priesipatieres
premieres des services,

. 'accés a des pbles d’enseignement et de recherche

.'accés aux infrastructures (aéroports, gares TGV, #tftatures
autoroutiéres), qui permet de développer l'accessibiit& autres
facteurs (marchés, qualifications, informationawres services).

Ces facteurs contribuent donc a expliquer la concentratiatiale des acti-
vités de services, leur présence plus importante dansdesles villes et leur
sensibilité a la présence d’infrastructures desjpart.

D’un point de vue théorique, ce type d’'analyse est modélisgiaspirant du
triptyque de V¥ser (Correy, Polesg 1987) ou a partir d’'une typologie des
facteurs de localisation en fonction des types de serviceseatreprises
(Jouvaup, 1998 ; duvaup 1996). Dans les deux cas, trois facteurs d’'implan-
tation au niveau interurbain semblent essentiels : la ddmgmarché), la
main-d’ceuvre qualifiée et I'accés a d’autres services aureprises. Ces
trois facteurs expliqueraient la concentration spatialesdes grandes zones
urbaines. Par ailleurs, un élément déterminant dans leg diedocalisation
interurbaine, assez peu mis en avant jusqu'’ici, I'offre whitiere, contribue
a conforter le développement des quartiers de bureaux pttes d'affaires
dans les grandes métropolesu{dup, 1999).

Si ces modeles permettent d’expliquer les choix de lod#disades entre-
prises entre plusieurs agglomérations, les activités deéces aux entre-
prises réalisent aussi des choix entre des localisatidres-imbaines dont le
processus et les déterminants ne sont pas identiquesrddifé&facteurs sont
susceptibles de rendre compte de la localisation des ssreaiax entreprises
dans les quartiers d’affaires centrawag&mur, ALvereng, 2002). Selon le
type de marché (services aux entreprises ou aux partisplrlia techno-
logie de production utilisée, une forte centralité intr@aine ou au contraire
une localisation plus périphérique peut étre Eiite.

Mais, «force est de constater que les études consacrées a leursodemp
ments de localisation intramétropolitains sont plus raresles interroga-
tions qui subsistent encore nombreuse¢Aguilera, 2002 : 398). Dans
'étude de ces comportements, les caractéristiques déd’afhmobiliere
(qualité des locaux par exemple) apparaissent comme teEsniffslouLaerT,
Galous, 1994 ; Asuiera, 2003a). D’autres approches mettent en avant
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comme facteurs des choix de localisation intra-urbaine ald#vités de
service, des éléments liés a I'image des quatrtiers, ou afigeedes lieux
(Lacaze, 1995).

Pour expliquer I'attractivité de certaines zones a l'ig@r des villes, les
modeles d'utilisation du sol et les théories de la rente ifmecsont alors
mobilisés. Les premiers expliquent le développement despddar les
besoins de certaines activités en matiére d’accessjbiét tendances au
regroupement d’activités proches, I'incompatibilitérentertaines fonctions,
et la capacité de certaines activités a payer des rentegeslefrris,
Uuman, 1945). Les secondes montrent que les courbes de rente gdarehe
des différentes activités different avec la distance aureest expliquent la
concentration de certaines activités dans les centrlesvibu quartiers
d’affaires des métropolesdizsg, 1994).

Mais les approches de la localisation intra-urbaine onpétéutilisées pour
appréhender les effets du TGV.

2.1.2. |la GRANDEVITESSEET LE DEVELOPPEMENTDU SECTEURDES SERVICESAUX
ENTREPRISES

Etant associée & une accessibilité accrue et a une imagoeagélarrivée
du TGV pourrait discriminer les villes en cas d’'implantatidune entreprise
extérieure a la ville et influer sur son attractivité et ceup différentes
raisons.

La desserte TGV permettrait premiérement d’élargir I'ade2 marché des
entreprises de servicesi(@ro, 1997). La desserte TGV faciliterait la réali-
sation d’une proximité temporaire entre clients et prestas de services qui
peut étre stratégique pour des activités nécessitant daeinés contacts de
face-a-face (drrg 2006). La diminution du temps passé a se déplacer
engendrée par la grande vitesse accroitrait la produetids employés. Les
activités caractérisées par I'importance de ces déplatsnpeurraient ainsi
en tirer profit (Quvro, 1997). Une analyse du cas de I'agglomération
lyonnaise montre que l'acces a la gare TGV discrimine sleatient tres
fortement les choix intra-urbains de ce type d’activitésfareur du centre
(AcuiLera, 2003a ; Auitera, 2003Db).

Le TGV pourrait ainsi intéresser les entreprises dont lech#@est national
voire international (cabinets d’études, agences de fdtéblgt de conseil en
marketing) mais moins celles qui possédent un marché pessdhntiel local
ou régional (cabinets comptables, juridiques ou de coreeiressources
humaines) (GiLous, cité par Bucour, 1996). Le TGV jouerait un réle plus
marqué pour les entreprises disposant d’une clientéleiexnté a la région
(Bricout, 1996) ou d'une stratégie d'expansion sur le marché parisie
(Buisson, 1986). Cependant, il ne jouerait qu’un réle secondaires duchoix

de localisation des entreprises du tertiaire supérieuntayamarché national
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(Mannong, 1995). Par ailleurs, pour certaines entreprises du tertia
supérieur comme les cabinets conseil, la localisation & Ranfere un tel
effet d'image que celles-ci hésitent & se délocalise#A31ur, ALVERGNE,
2002).

Ainsi, une desserte TGV parait peu déterminante dans lessioiés
d’'implantation des entreprises. Méme lorsqu’elle joue ale rdans cette
implantation, la desserte TGV n’est pas nécessairemeigéati Comment
expliquer ce paradoxe ?

Cela peut tout d’abord traduire I'existence d’effets psfobiques liés a
'amélioration de I'image de la ville ou du territoire depsieLe TGV Nord

a eu un effet beaucoup plus important sur les représensatlanterritoire
gu’'ont les agents économiques et notamment les entreprisesur leurs
comportements (Bcoutr, 1996 ; Brmeister et alii, 2003). Dés lors, la
desserte TGV peut avoir un effet sur la localisation de diffiés types
d'activités et devenir un standard présent dans le cahierctiarges de
implantation des entreprises sans pour autant qu'elgsdal’objet d’'une
utilisation effective.

Par ailleurs, le TGV peut étre considéré comme un vecteurrdeuption
d’'informations et de réduction d’'incertitude (Ghfra). En effet, la desserte
elle-méme ainsi que les villes desservies font I'objet denmagnes de
promotion importantes lors de son inauguration. Sous vésgg la présence
d'autres facteurs de localisations, elles deviennentsatt@s localisations
envisageables pour les entreprises.

Dans ces analyses, I'impact d’'une desserte TGV est analyseers des
effets qu’elle pourrait avoir sur la demande de localisaties entreprises de
services. Les effets sont le plus souvent limités. Tout ssg@paomme si une
desserte TGV joue un rOle -on assiste bien dans certains eas @mplan-
tation d’entreprises dans le quartier de la gare des vibsselvies- sans que
les enquétes permettent d’en identifier les raisons. Nauss rproposons
d’expliquer ce paradoxe en nous focalisant sur les effetseddesserte TGV
sur I'offre immobiliere de bureaux.

2.2. LE CARACTEREDETERMINANTDE L’ OFFRE D' IMMOBILIER DE BUREAUXDANSLA
LOCALISATIONDES ENTREPRISE®E SERVICES

De facon croissante, la littérature souligne le réle joué lfmdfre immo-
biliere de bureaux dans les choix de localisation des ernse=pde service.
Cette offre oriente fortement ces choix notamment lorsgug/pe d’occu-
pation concerne le « locatif » (2.2.1). Dés lors, il convide se focaliser sur
'analyse des effets du TGV sur I'offre immobiliere de burralans la ville
(2.2.2).
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2.2.1. Le role croissant de I'offre immobiliere dda localisation des
entreprises de services

Pendant longtemps, I'offre immobiliére n’était pas prise®mpte comme
facteur de localisation des services aux entreprises. hégries « tradi-
tionnelles » des choix de localisation excluaient de Igsm@la question de la
nature de la construction qui était réalisée sur le terragherché (buw,
1998). Seuls comptaient la disponibilité et le colt du fenoCette réduction
de la localisation des entreprises a I'achat du seul fontest pas rédhi-
bitoire dans un contexte de créatier nihilo d’entreprises propriétaires de
leurs locaux. Elle le devient lorsqu’'un marché de la comsion d’'immo-
bilier d’entreprises apparait, que la location des locaaxieht pratique
courante et que I'immobilier d’entreprises fait I'objetir’estissements par
des fonds « spéculatifs ». L'émergence d’'un marché imieolde bureaux
résulte de la croissance des activités tertiaires qui nessiéent pas, contrai-
rement aux activités du secteur secondaire, de locauxfepéxs. En géné-
ral, les besoins en termes de locaux sont banals et peuvergtéhdardisés
permettant ainsi le développement d’'une offre de bureawblanc. La
construction de bureaux s’inscrit alors dans une logiquevdstissement
sous l'impulsion de fonds anglo-saxonsr@Gzer, 2003). Par ailleurs, le
recentrage des entreprises sur lewore business les conduit a externali-
ser de nombreuses fonctions comme la gestion de leur patenmamobilier
favorisant le recours a la location ou au leasinguik, 1998 ; Merenne
ScHoumAaker, Movart, 2007). L’offre immobiliere, qui résulte d’'un processus
exogéne a I'entreprise, devient alors un élément cruciak da@n choix de
localisation.

Il est nécessaire de s'interroger sur le rle des acteursfiieelimmobiliére
dans l'orientation de la localisation des activités de ises/aux entreprises.
Le développement du marché immobilier de bureaux est assotappa-
rition d’'un nouvel acteur a savoir le promoteur immobilieCelui-ci est a
I'origine des projets immobiliers de bureaux qu’il entreppd et qu'il finance
en réunissant les capitaux nécessaires a leur construdt@mpromoteur
choisit la localisation de ses opérations en fonction dersprp logique de
rentabilisation de I'investissement. Lorsqu’il est lié a grand groupe de
construction immobiliere ou a des fonds d’investissemierttjen immobilier
est alors considéré comme un simple actif finarfaifemt la localisation ne
répond plus forcément a la logiqgue des modeéles de localisgrouzeT,
2001 ; Grouzet, 2003). La rentabilité d’'une opération et sa réalisationtvo
dépendre de la disponibilité et du prix d’achat du foncieesd\ 1977) et ce

3 Différents acteurs gravitent autour de la promotion imiti@te. Ainsi, I'investisseur va soit
financer, avec le promoteur, la construction, soit ach&ten promoteur un immeuble achevé
pour le mettre en vente plus tard ou le louer.

4 La financiarisation de 'économie affecte ainsi égalemienmarché de l'immobilier de
bureau (FNAU, 2007).
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par I'intermédiaire du compte a rebotirdais le promoteur est également
contraint par les politiques foncieres et d’'urbanisme ddlectivités locales.
En effet, ces dernieres peuvent favoriser certaines fomet{commerces,
bureaux ou logements) ou privilégier une certaine mixité aetivités dans
les quartiers et dans les documents d’urbanisme (Plan lddtabanisme,
etc.). Des négociations se déroulent alors entre les perset les collec-
tivités locales afin de permettre le développement derkofifnmobiliére de
bureaux tout en maintenant des objectifs d’intérét géngralotamment le
développement du logementH{&ney, 2007). Le promoteur doit également
répondre a la demande des entreprises en proposant dex locaes-
pondant aux standards exigés et a des niveaux de loyersroenibels afin
d’assurer le succes de I'opération et obtenir ur te rentabilité suffisant.

Confronté a une incertitude importante quant au succes alguehopération,
le promoteur réduit souvent son périmetre d’action aux s qu’il connait
bie (Fanstein, 2001, cité par €arney, 2007). Il n’envisage donc pas tous les
investissements dans tous les lieux possibles mais senieregains pour
lesquels il dispose de connaissances. Ce type de compattempermet de
compenser son insuffisante surface financiere et son esparécessaire-
ment limitée : il ne peut connaitre I'ensemble des choixiapa d'investis-
sement possibles Hurecarp, 2005 ; Giarney, 20075. Il simplifie ses déci-
sions en établissant des procédures de comportement, ute¥es) lorsqu'il
est amené a faire des choixe(bbn, WinTer, 1982 ; bsi, 1988).

Ce faisant, en obéissant a sa propre logique de rentakilpéue générale-
ment d'action, le promoteur dessine la carte des implamtatpossibles pour
les entreprises. Par conséquente #arché de I'immobilier d’entreprise, et
en particulier celui de I'immobilier de bureaux, est de ples plus un
élément de discrimination territoriale au méme titre queauties
équipements comme les lignes TGV, les connexions aux atgeroes
aéroports..» (Grouzer, 2003 : 277).

Aussi, I'offre de bureaux influencerait-t-elle les choie ¢bcalisation des
entreprises. Dés lors, comment et dans quelle mesure userted GV
peut-elle influer sur I'offre immobiliere ?

2.2.2. Les effets du TGV sur 'offre immobilieresida ville

Le réle de plus en plus déterminant de I'offre immobiliére ldegeaux sur
'implantation des entreprises (Guprg invite a analyser la fagcon dont cette
offre est affectée par une desserte TGV. Cette analyse petfenéournir

Sle compte a rebours correspond au calcul du promoteur questimer les recettes de
I'opération a partir du prix du marché puis soustraire l@nble des colts. Le résultat déter-
mine alors la charge fonciére maximale acceptadsig (u foncier).

6 Méme si ceci est moins vrai pour les investisseurs les php®itants qui développent leurs
activités au niveau national et international.
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d’autres éléments d’explication a I'agglomération desaprises de services
dans les quartiers d’affaires autour des gares.

Une desserte TGV peut influer sur I'offre immobiliere de daumx et plus
précisément sur les décisions des promoteurs au traversftig tlub que
lui confere le statut de ville TGV et auquel est associé, desiseprésenta-
tions des acteurs, un certain dynamisme notamment en matiermobilier
de bureaux. Les investisseurs immobiliers se positionaardi dans diffé-
rentes villes TGV. La desserte TGV permet en quelque sortaskurer les
investisseurs. En effet, si une décision d’investisserdépend d’'un certain
nombre de considérations objectives (&fiprg), elle dépend également de
considérations plus subjectives liées a la fagon dont lessirsseurs appré-
hendent le risque lié a cet investissement. En valorisamate de la ville
(Cf. supra, une desserte TGV rend envisageables des lieux qui néeltta
pas en matiére d’investissements immobiliers.

En outre, une desserte TGV insuffle de la modernité dans Uestigrs

d’arriere gare qui sont souvent des quartiers peu attray#tle invite les

acteurs publics et notamment les collectivités locales @irenen place des
politiques adaptées de rénovation urbaine. Ces acteurmsiesrivalors un

signal aux promoteurs quant a leurs intentions concerreaquartier. Ainsi

si les nouvelles offres immobilieres dépendent de faconoitapte des
stratégies des promoteurs, elles sont grandement fagerigg@ire orientées
par les pouvoirs publics (MenneScHoumaker, 2003 ; FNAU, 2007). Pour
accompagner la desserte TGV, ces derniers développenhidastiuctures
collectives, réaménagent éventuellement les transpoltsctifs, ou créent
des parkings. En libérant du foncier suite a la réorgamisale la gare, cette
desserte peut générer de nouvelles opportunités d’isgestient immobilier.
Cette action des pouvoirs publics va alors conforter lesnpteurs dans leur
choix de développer une offre immobiliére de bureaux a pnd%i des gares
TGV.

Les relocalisations de proximité auxquelles on assiste @@l dans les
villes TGV s’expliqueraient ainsi par les effets d'image @V qui condui-
sent les promoteurs a proposer une nouvelle offre immaobilie bureaux,
alors que le TGV n’est pas nécessairement utilisé&i(Bet alii, 2006). A
Tours par exemple, les 33 000 m? de bureaux construits & ldefs années
1980 suite a l'arrivée du TGV ont surtout été occupés par dee@rises
relocalisées dans I'agglomérationgiizieres, 2003). On a par ailleurs cons-
taté la méme tendance au Mans, ou le centre d’affaires Newawii d’abord
la relocalisation d’activités indigénes, comme les Muegetu Mans (Bzin
et alii, 2004). C’est ainsi davantage I'image liée au TGV quplique une
offre localisée a proximité des gares TGV, quedgesdu TGV lui-méme.

Par ailleurs, les caractéristiques qualitatives de leoffnmobiliere dévelop-
pée a proximité des gares permettent aux entreprises dédiénde locaux
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répondant aux standards parisiens souvent peu préselagraitdans les
agglomérations francaises.

En dynamique, cette nouvelle offre immobiliere, peut égliet attirer
d’autres entreprises ou ménages ayant eux-mémes reCouseiaces pro-
duits par ces entreprises. |l y aurait ainsi a la fois dest®fie localisation
directs liés a I'existence d’'une offre immobiliere dans cpiartiers et des
effets induits qui se traduisent par I'implantation d'@&strentreprises de
services attirées par la présence des entreprises pefakait installées et de
leurs employés (restauration, banque, hotels, eelifitness, etc.).

Les promoteurs, jouant sur I'effet d'image lié au TGV, sentiles acteurs
clés du renouvellement de I'offre qui profite principalemhesurtout dans un
premier temps, aux entreprises locales.

3. Le uaRrTIER D' AFFAIRES TGV REIMs-CENTRE : UNE OFFRE IMMOBILIERE DE
BUREAUX REPONDANT MAJORITAIREMENT A UNE DEMANDE LOCALE

Aprés avoir présenté le nouveau quartier d’affaires TGVspie la gare
centrale de Reims (3.1), nous analyserons les résultatse denquéte
administrée en 2008 aupres d’une cinquantaine d’entesprigui y sont
implantée& Cette enquéte a laquelle 32 entreprises ont répondu apres
plusieurs relances, visait a identifier, un an apres Véegidu TGV, le type
d’entreprises implantées dans le quartier, leur profiyrdefacteurs de
localisation principaux ainsi que la place spécifique gaiapu jouer le
TGV parmi ces facteurs. Cette enqdétévele que s’y sont relocalisées
essentiellement des entreprises attirées par I'offre ibilidoe de bureaux du
guartier (3.2). La présence du TGV n’'est pas discriminaatesdces choix,
puisque c’est I'offre immobiliere qui prime, mais son aégévsemble avoir eu
un effet sur la redynamisation de cette offre (3.3)

3.1. LE DEVELOPPEMENTDE L’ IMMOBILIER DE BUREAUXDANSLE QUARTIER

Le quartier Clairmarais, situé a 5 minutes du centre-villdesla principale
place piétonne, a connu une lente mutation. Localisé justdéde la gare
centrale de Reims, ce quartier était typique des vieux tuard’arriere gare

7 Sur les 55 entreprises présentes officiellement (envi@fo d’entre elles ne disposent en
réalité que d’'une boite aux lettres et n'ont pu étre jointé®) ont été contactées. L'enquéte
s’est déroulée a l'aide d'un questionnaire comportant destipns ouvertes et des questions
fermées a choix multiples et composé de 2 parties. La premiéait a identifier les caracté-
ristiques générales de I'entreprise et son processus dsiatéde localisation. La seconde
avait pour objectif d’identifier les facteurs de localisat recherchés par I'entreprise, compte
tenu de son activité et leur adéquation avec lextristiques du quartier.

8 |es données ont fait I'objet de tris a plat et de tris croidéssignificativité statistique des
résultats a été contrblée, dans certains cas en recouraaestade Fisher compte tenu de la
taille limitée de I'échantillon. Mais elle n'a pu étre coblige pour les croisements des diffé-
rents facteurs de localisation (un facteur cit@emier ne peut plus I'étre ensuite).
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(immeubles vétustes voire en friche, activités indudaglzones d’habitat
populaire). Depuis le milieu des années 1990, la colldétigi décidé de
changer sa nature et d’y implanter un nouveau igunattaffaires.

En 1997, le Crédit Mutuel Nord-Europacquiert une friche de 2,5 hectares,
transformée progressivement en immobilier de bureawirdessh la location
pour des entreprises du secteur tertiaire (CAR, 2004). havaition de cing
batiments de 20 000 m2 datant des années 1920 a permis ellficaine
trentaine d’entreprises sur la période 1995-1998. Il $’'ggnéralement de
relocalisations (internes a I'agglomération) d’entreesi et d’administrations
se trouvant a I'étroit dans leurs locaux ou darssldeaux inadaptés.

L'arrivée future du TGV a conduit la ville de Reims, la SNCFREF a
réfléchir a I'avenir de ce quartier. La ville de Reims a faitchoix de favo-
riser une certaine mixité bureaux/habitat. La SNCF a se@ha@nover la
gare et I'ouvrir du c6té du quartier Clairmarais en y corisant un parvis.
Pour ce faire, elle a libéré 'ensemble des terrains sit@géte la gare et
bordés par la rue Edouard Mignot. Un parking silo y a été séalune
nouvelle rue (la rue André Pingat) créée et des immeublesudeabx et
d’habitation construits (Figure 1).

Cette premiere tranche de travaux, qui a également essaimg wne
seconde nouvelle rue « la rue Gaston Boyer », représentéion 20 000 m2
de bureaux et pres de 150 logements au moment de la mise écesgeva
desserte TGV. Les réalisations sont localisées dans urglei@onstitué par
les rues Pingat-Courcelles-Mignot et Gaston Boyer. Lamnglgublique de
mixité bureaux/habitat a cependant conduit un importaoinoteur national
arenoncer ay investir. C’est donc un promoteur local quetigé I'essentiel
de I'opération. D’autres promoteurs présents sur le sitee@é des bureaux
aménagés a la demande en plateaux ou en cloisonnement®tnaels, a
I'achat ou a la location et une résidence hotelp@oposant 106 logements.

En 2008, une deuxiéme tranche de 10 000 m? de bureaux et eh det
premiére catégorie ont été livrés. La troisieme tranchecquiespond a la
construction la plus proche de la gare représente envirdd080m? et pres
de 150 logements. Elle devrait étre livrée en 2009-2010.draidre tranche,
constituée des constructions situées plus en retrait p@oraa la gare, ne
devrait étre lancée que lorsque les surfaces actuellestsgymmercialisées.
Par ailleurs, dans le cadre du réaménagement global duspdada gare, un
lien urbain entre ce quartier et le centre-ville doit étréécavec la cons-
truction d’'une passerelle au dessus des voies ferréesefiannde l'intégrer
directement a I'hyper-centre urbain (Figure 1).

9 Cet achat correspond a une opération de couverture de sigguéretien avec le Crédit
Mutuel Nord Europe, septembre 2008) et n’est @aa liexistence future d’'une desserte TGV.
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Figure 1 : La construction immobiliére dans le gtiar
Clairmarais a Reims
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Source : réalisée par les auteurs

A terme, plus de 70 000 m? devraient étre disponibles paacleil d’entre-

prises tertiaires et 500 logements seront constfui@es opérations immo-
bilieres réalisées en quelques années sont d’'une amplg@artente, alors
gue l'offre en matiére de bureaux dans I'agglomération iémeétait plutot

rare (environ 10 000 m2 par an), en faible croissance (Eig@yr et localisée
le plus souvent a la périphérie de la ville.

Tous les locaux ont trouvé preneur rapidement, parfois mévaat d'étre
construits. En juin 2008, aucune surface importante ri’éiaponible avant
fin 2009. Ce développement a été appuyé par « Invest in Reiragence
créée en 2003 a l'initiative de la ville, de la communautégydlamération et
de la CCI, et qui communique sur l'arrivée du TGV afin d'atirdes
entreprises.

10Une nouvelle zone tertiaire devrait également voir le jeurproximité de la gare
Champagne-Ardenne a Bezannes. Une ZAC (172 ha) a été coasitdévrait accueillir des
bureaux sur 60 a 70 ha. Plusieurs projets de constructionntBubles de bureaux ont été
annoncés mais ne se sont pas encore traduits sur le terraisi, M CCl de Reims et
d'Epernay devrait s’y délocaliser et le Crédit AglicNord-Est y installer son siége social.
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Figure 2 : La construction de bureaux dans I'aggération rémoise
(SHON) de 1999 a 2007
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Source : réalisée par les auteurs a partir desédsnBITADEL, INSEE

3.2. DESRELOCALISATIONSNTERNESA L' AGGLOMERATIONFORTEMENTMAJORITAIRESET
RELEVANTDES SERVICESCOURANTS

Parmi les entreprises localisées dans ce quartier, présedu (81,25 %)

reléve des services aux entreprises (Tableau 1). Leundtéstpeuvent étre
considérées comme banales (comptabilité, communicaémurité, services
bancaires et financiers, centres d’appel). Les servicelEtat et certains

services publics sont présents depuis la premiere phagelati®n du quar-

tier, notamment I'INSEE, Météo France et plus récemmenPEL et OSEO
(15,63 %). Quelques entreprises relevent des services pauticuliers

(9,38 %). La comparaison avec les secteurs d’activitéseté dans I'agglo-
meération indique une forte surreprésentation des activiteinciéres et de
I’Administration et dans une moindre mesure des activité@nabilieres et de
construction.

Au moment de I'enquéte, presque la moitié des entreprisgeétdes s'était
installée avant 2006 dans le quartier (Tableau 2), ce qduiraine attrac-
tivité antérieure a I'arrivée du TGV. Mais un nombre impottde nouvelles
entreprises s’est implanté en 2007 et 2008 suite a la deexigmse de
commercialisation de plusieurs immeubles de bureams le quartier.

La nature des implantations est variable. Ce sont prineipaht des entre-
prises rémoises (59,4 %) qui ont décidé de s’y relocalBigufe 3), y com-
pris sur la fin de la période.
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Tableau 1 : Le secteur d'activité des entreprigeslisées a Clairmarais

Secteurs d’activités Clairmarais Agglo. de Reims

Services 84,38% 69,30%
Activités financiéres 12,50% 2,40%
Activités immobilieres 6,25% 4,90%
Administration 15,63% 2,50%
Education, santé, action sociale 6,25% 15,70%
Services aux entreprises 31,25% 30,40%
Services aux particuliers 9,38% 11,20%
Transports 3,13% 2,10%

Commerce 3,13% 18,80%

Construction 9,38% 6,50%

Industrie 3,13% 5,30%

Total 100,00% 100,00%

Source : Enquéte réalisée par les auteurs et AD(2RE8)

Tableau 2 : La nature des implantations des enisggr
a Clairmarais de 1995 a 2008

Nature de localisation Avant 2006 Apres 2006  Total %
Création exogene 3 3 6 18,7
Délocalisation 3 1 4 12,5
Sous-total externe 6 4 10 31,2
Relocalisation interne 8 11 19 59,4
Création endogéne 1 2 3 9,4
Sous-total interne 9 13 22 68,8
Total 15 17 32
En % 46,9 % 53,1 % 100 %

Source : Enquéte réalisée par les auteurs.

Sur 10 entreprises qui s’y sont implantées entre janvieruit 2008, 9

correspondent a des relocalisations internes. Par aillelgs entreprises
participant a I'élaboration, la construction, et la comangisation du site y
sont présentes et occupent les meilleurs empladsthen

Les relocalisations internes généerent peu de créationspidés et, a
I'exception notable de I'INSEE, ne concernent en généraldps entreprises
ou des services de moins de 10 salariés.

11y s’agit d’'un immeuble qui donne sur le futur parvis de laegat qui est considéré comme
d’un niveau supérieur en termes de qualité d’agencemedrient. Il s'agit dans une certaine
mesure d'une « vitrine » pour le quartier.
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Figure 3 : La nature des implantations des entregsi
a Clairmarais de 1995 a 2008

12

10 +

jugut

- - @
2 ] 5 |2
nﬁ g n g »

. . 8 » || B o B O B B

1995 1996 1998 1998 2001 2003 2004 2005 2006 2007

c EppOanonnnn

m Création extérieure » Création interne » Délocalisation

O Regroupement d'agences a Relocalisation interne
Source : Enquéte réalisée par les auteurs

Les créations exogenes et les délocalisations (comprégsmntgroupements
d’établissements) résultant de décisions d’acteurs iextér & 'aggloméra-
tion, ne représentent respectivement que 18,7 %, et 12&k031,2 % du
total des implantations. Leur présence n'est pas plus rmar@upartir de
2006 (Cf. Tableau 1) puisque, sur les 17 entreprises impdantlepuis cette
date, seules 4 sont extérieures a I'agglomératintrgprises de back-office).

Ces entreprises extérieures occupent des espaces pluganipoet sont
créatrices d’emplois. Ainsi, des centres d’appels se sm@mment installés
dans ce quatrtier. Cette activité fournit un nombre impdr@demplois et

occupe souvent des plateaux entiers. Ainsi, TechCity, IN&dD et Intra

Call Center occupaient respectivement 2 000, 2 500 eDIn®0et emploient
250, 200 et 150 collaborateurs.

3.3. DESFACTEURSDE LOCALISATIONFORTEMENTLIES A L’ OFFRE IMMOBILIERE

L'analyse de I'ensemble des facteurs de localisation entages liés a la
localisation sur le quartier Clairmarais, et déclarés spo#ment par les
entreprises implantées, montre I'importance de I'offrdatmux disponibles
ou neufs, de la proximité du centre-ville et de I'accesg#i(3.3.1). L'offre
de locaux est cependant tres clairement le facteur prédomidans
I'attractivité du quartier (3.3.2).
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3.3.1. Les facteurs de localisation déclarés spoéaent : locaux,
centre-ville et accessibilité

Les entreprises devaient classer spontanément par orch@stant d'impor-
tance les 3 facteurs ayant contribué a leur imptaont dans ce quartier.

De facon globale, i.e. sans tenir compte du classement désufs, quatre
facteurs sur 12 sont les plus souvent cités (Tableau 3)agjitstie I'existence
de locaux disponibles (23,3 %), de la proximité du centlle-¢20,5 %), de

l'autoroute (17,8 %) ou de la gare (15,1 %). Les autresfast(proximité de

la clientele et des usagers, bonne accessibilité généradeence de par-
kings, centre d’'affaires, zone de bureau « ou il faut &treGV) le sont de

facon beaucoup moins systématique. Seules 2 entreprisptérs évo-
guent le TGV parmi les trois facteurs de localisation (2, dé4a totalité des
réponses).

Tableau 3 : Hiérarchie des facteurs de localisatio@lairmarais
déclarés spontanément par les entreprises enquétées

Facteurs Fréquences
Locaux disponibles 23,3 %
Proximité du centre-ville 20,5 %
Proximité de I'autoroute 17,8 %
Proximité de la gare 15,1 %
Proximité clientéle et usagers 6,8 %
Accessibilité 55 %
TGV 2,7 %
Zone de bureaux 2,7%
Loyer 1,4 %
Main d'ceuvre étudiante 1,4 %
Parking 1,4 %
Quartier en développement 1,4 %
Total 100,0 %

Source : Enquéte réalisée par les auteurs.

Les entretiens montrent ainsi que le quartier Clairmargisranis a beaucoup
de ces entreprises, dont prés de 60 % sont d’origine loeafmur la plupart
localisées précédemment dans des locaux anciens, de rtrdaselocaux
correspondant aux normes contemporaines, plus agréalesie adaptés a
leur activité en termes d’équipement et de taille compte @ leur crois-
sance. Les entreprises ont distingué différents facteaiteahlisation relatifs
a I'accessibilité (proximité du centre-ville ou a une irdiraicture -autoroute,
gare). La proximité du centre-ville est ainsi le deuxiémetdar le plus
souvent cité. Elle permet d’avoir accés a toutes les autrénaés caracté-
ristiques du centre-ville (activités commerciales et dwises pour les sala-
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riés, acces au réseau de transport urbain).

Viennent ensuite deux facteurs liés a I'accessibilité pgegnpar des infra-
structures : l'autoroute et la gare. L’activité des entisgs engendre des
déplacements professionnels réalisés en voiture que fanuté de I'auto-
route rend plus faciles (visiter la clientéle ou, dans ledtégablissements, se
rendre aux siéges qui se situent dans les régions limitepghémiens,
Strasbourg, Lille, Paris ou grande couronne parisiennautbaroute permet
également un acceés facile pour les salariés résitapériphérie.

Par ailleurs, les facteurs de localisation « proximité algdre » et « TGV »
ont été la encore distingués puisque les entreprises n‘astlgs mémes
usages de la gare. Ainsi, les entreprises de main-d’ceumenedes centres
d’appel vont privilégier la proximité de la gare qui permdears salariés et
intérimaires de venir facilement par TER. En revanche, wescapide en
TGV a Paris peut étre utile mais n'apparait pas comme prhdgcteur
d’'implantation.

Enfin, des entreprises qui regoivent du public affirmene §tus intéressées
par une accessibilité généralisée qui résulte simultanéme la proximité
du centre-ville, des transports urbains collectifs, datbaoute, de la gare et
la possibilité de stationnement. Elle est intégrée dansadeetir de locali-
sation « accessibilité ».

3.3.2. La hiérarchie des facteurs de localisatiame prédominance
de I'offre de locaux mais qui varie selon la natdeela localisation

L’analyse du facteur de localisation cité en premier pardeurs montre
encore plus clairement I'importance des locaux disposifd® %).Viennent
ensuite la proximité du centre-ville (24 %), puis la prokérde la gare et de
la clientéle (12 % chacun). Comme second facteur, la prio&idu centre-
ville (28 %) et la proximité de I'autoroute (24 %) s’averé@galement impor-
tants (Tableau 4). Et enfin comme troisieme facteur, leseprises privilé-
gient encore la proximité de l'autoroute (29,2 %), la proixé de la gare
(20,8 %) et la disponibilité des locaux (20,8 %). Le TGVst'en revanche
jamais cité.

Le croisement des deux premiers facteurs de localisatiogu®s par les
établissements est également riche d’enseignements.

Le fait de citer la disponibilité de locaux (ler facteur) empond a un profil
type d’entreprises qui viennent aussi chercher la progirdit centre-ville
(50 %) et de l'autoroute (30 %) (Tableau 5). En revancheautne profil
d’entreprises privilégie globalement I'accessibilitér & biais de la proxi-
mité de la gare, de I'autoroute et du centre-ville. Enfinrt@siéme profil qui
privilégie la proximité du centre-ville est caractérisé pae diversité de son
second facteur de localisation.
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Tableau 4 : Hiérarchie des facteurs de localisatio@lairmarais
déclarés spontanément par les entreprises enquétées

Facteurs En ler En 2eme En 3eme
Fréquences (%)Fréquences (%)Fréquences (%)
Locaux disponibles 40 8 20,8
Proximité du centre-ville 24 28 8,3
Proximité de la gare 12 12 20,8
Proximité clientéle et usagers 12 4 4,2
Zone de bureaux 8 - -
Accessibilité 4 8 4,2
Proximité de I'autoroute - 24 29,2
Loyer - 4 -
Main d'ceuvre étudiante - 4 -
Quartier en développement - 4 -
TGV - 4 4,2
Parking - - 8,3
Total 100 100 100

Source : Enquéte réalisée par les auteurs.

Tableau 5 : Les deux premiers facteurs de locdbisadéclarés
spontanément par les entreprises enquétées (en %)
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Facteur 1 2lal&&/58|/8s|gl83 28
Accessibilité 100/ 100
Proximité du centre-ville 16,7 16,7 33,3 16,7 16,7 100
Proximité de la gare 66,7 33,3 100
Locaux disponibles 30/0 50,0 10,0 10,0 100
Proximité clientéle et usagers 33,3 33,3 33,3 100
Zone de bureaux 50 50 100
Total 8,01 24,0 28,0 12,0 8,0 4,0 40 4,0 4,0 4,0 100

Source : Enquéte réalisée par les auteurs.

Statistiquement, le premier facteur de localisation ddpeéa la nature des
implantation&. Les entreprises qui se relocalisent au sein de I'agglainéra

2pour le premier facteur, I'hypothése HO d’indépendancedirix variables testées (facteur
1 — nature de l'implantation) est rejetée. Le &stct de Fisher donne p = 0,02581.
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avancent pour premier facteur de localisation la disptitébdes locaux
(58,3 %) puis la proximité du centre-ville (33,3 fApbleau 6).

Tableau 6 : Le premier facteur de localisationanhture de I'implantation

[ [
Nature .Q 8
de limplantation § 2 c @ 3 c o
T D 2 ® o<
Q = = [&] = O
SRS 3o o T D I
© =2 © Jol IS]
Facteur 1 4 O g el O =
Accessibilité 25,0 % 4,0 %
Proximité du centre-ville 333% 33,3% 16,70 24,0%
Proximité de la gare 8,3 % 50,0 % 12,0%
Locaux disponibles 58,3 % 250% 33,3% 40,0%
Proximité clientele et usagers 33,3% 33,3% 12,0%
Zone de bureaux 33,3% 16,7% 8,0%
Total 100,0 % 100,09% 100,0% 100,0/% 100,0 %

Source : Enquéte réalisée par les auteurs.

Lors d'une création endogéne, les facteurs de localisaoor indifférem-
ment la proximité du centre-ville ou des clients et des usagmu la loca-
lisation dans une zone de bureau (respectivement 33,3 @glaten raison
de la nature de I'activité exercée (services aux particailia@ savoir restau-
ration et bien-étre qui visent la clientéle du centre diaéfa et du centre-
ville).

En revanche, les implantations résultant d’'une délodidisarivilégient la
gare (50 %) puis indifferemment I'accessibilité ou lesaox disponibles.
Cette prédilection pour la proximité de la gare résulte dxistence de
sieges sociaux localisés a Paris ou en lle-de-France, @ahoid ou en
Alsace. Le TGV n’'est pas forcément évoqué. Une accessgilplits générale
est recherchée (Céuprg. Ainsi, globalement, seules ces implantations font
de la gare le premier facteur de localisation.

En revanche, les facteurs de localisation ne semblent dépende I'année
de la localisation, ni de la taille et de I'actévide I'établissemetit

Ces résultats semblent confirmer I'analyse théoriqgue dedalisation des
services. Selon les déclarations des entreprises enguété@éle de l'acces-
sibilité demeure mais le TGV joue un réle secondaire dansHe# de loca-
lisation. La localisation des services est en grande pddferminée par la

13 pans les trois cas, les différences observées ne sont ptstiglement significatives.
L’hypothése HO d’indépendance des deux variables tesggeut étre rejetée. Le test exact
de Fisher conduit respectivement a p = 0,8516 (facteur le diaf’'implantation), p = 0,6481
(facteur 1 - taille de I'entreprise) et p = 0,33&&cteur 1 - activité de I'établissement).
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disponibilité de locaux a proximité du centre-ville

Dans ce contexte, le TGV, assez peu utilisé par les entespd®rigine
locale, permet toutefois aux salariés des entreprised &@ansiege a Paris,
de se rendre a une réunion et de revenir dansrajdarnée.

3.4. L rROLEDU TGVEN TERMESD' IMAGE . LE DEVELOPPEMENTDE L’ OFFRE IMMOBILIERE
DE BUREAUX

A I'examen des facteurs de localisation et du profil desegrises implan-
tées, c’est plutbt I'offre immobiliere de bureaux qui seenbtre directement
impactée par le TGV, alors que l'usage du TGV semble joueblsmgecon-
daire.

Le TGV est utilisé par les investisseurs et les promoteurtgienes d’'image
de facon & promouvoir leurs investissements. La plupargdess TGV ont

fait 'objet de programmes d’immobilier de bureaux d’amplevariable

(« Euralille » & Lille, Novaxis au Mans, ou, exemple plugian, le centre
d’'affaires de La Part-Dieu a Lyon). Ces opérations, réafisg@ proximité

immédiate des centres-villes s’averent au fil du temps wetap un certain

succeés. Ce n'est pas forcément le cas des gares TGV situgegiphérie,

ou aux abords des petites villes. Plusieurs « échecs »espeffet relatés
dans la littérature (comme Le Creusot TGV en raison de I'abxsel’autres
facteurs de localisation classiques tels que la centralgée indispensable
par certaines entreprises de serviceznBet alii, 2006).

Les investisseurs jouent donc sur une combinaison de fac{eantralite,
accessibilité autoroutiére, ferroviaire et interurbiaesociée au TGV qui
confére au quartier une image de modernité et de qualité el@uwitravail
(centre-ville proche, bureaux agréables, parkings digpes). Le TGV
jouerait donc plutét un réle déclencheur dans la dynamicueahstruction
immobiliere dans ce type de quartier. Les acteurs publiesotient & déga-
ger des surfaces foncieres permettant a des investisselgs gositionner.
Les investisseurs privés cherchent a profiter d’opératigu’ils anticipent
comme pouvant étre potentiellement rentables. Les emdgesptocales sai-
sissent cette offre pour se relocaliser et travailler dasslocaux normalisés.
Ces éléments constituent des signaux positifs pour cegaéntreprises
extérieures qui, sensibilisées par une politigue de miadketerritorial
efficace, viennent s’y localiser. Une enquéte réaliséeéernidr 2007 par la
CCI de Reims (CCIRE, 2007) aupres des entreprises régogakent a leur
vision du TGV-Est, confirme cet effet d'image que le TGV oamrf au
territoire”. De méme, si les entreprises enquétées reconnaissentitamge

14sur les cing axes potentiels en termes d'impact présentéssaentreprises (image et
attractivité de la région, développement économique, ab@&phents professionnels, dépla-
cements des fournisseurs et clients, recrutement desbodeurs), c'est l'image et

I'attractivité de la région qui arrivent en téteup®6 % des entreprises.
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de l'accessibilité dans leurs stratégies d’'implantatioalle-ci n'est pas
particulierement liée a la présence du TGV, howtaiss quelques rares cas.

Lors des entretiens, deux entreprises n'ayant pas cité & d@nme I'un
des 3 facteurs expliquant leur localisation déclarent ceéaet étre intéres-
sées par l'accessibilité accrue qu’il permet (accesstbitapide au siége a
proximité de la gare de I'Est). Le TGV n’a ainsi pas été le dactdéclen-
chant de leur implantation & Reims. En effet, 'une d’entie ¢ était déja
localisée depuis 1997 et s’est relocalisée a Clairmarais.auitre correspond
a une entreprise exogene, implantée en 2004, avec pouurfgriacipal de
localisation, la proximité du marché.

D’autres entreprises ayant évoqué le TGV lors de ces estieBont dégues
par la desserte proposée. Pour I'une d’entre elles ayargiéga a Francfort,
les employés continuent a se déplacer en voiture pour stregouisqu’a ce
jour la desserte vers I’Allemagne n’est pas directe. Unesagntreprise dont
le siege est a Marne-la-Vallée souligne que les horairgsgsés ne permet-
tent aucune souplesse, le personnel continue donc a seeéplasiége en
voiture.

Nombre d’entreprises interrogées signalent que le TGV geaimtuellement
leur étre utile, mais n’indiquent pas l'utiliser, ou de fagelativement mar-
ginale. Beaucoup se rendent au siége par autoroute lorstuiectcest a Lille

(en raison de la faiblesse de la desserte, 4 allers et ref@Nspar jour de la
gare de Bezannes), & Amiens (pas de desserte TGV) ou a Lysni¢pades-
serte directe). De méme, I'utilisation du TGV pour visitardlientéle n’est
pas du tout mentionnée, ce qui peut s'expliquer par la poesemajoritaire
de services courants.

4. CoNCLUSION

Cet article avait pour objectif d’identifier le réle du TG\ads les choix de
localisation des entreprises qui s'implantent dans derel’affaires des
gares TGV. D’'un point de vue théorique, I'analyse des fasténaditionnels
de localisation interurbaine des entreprises est inguffes pour expliquer
ces choix. Il est nécessaire d’analyser les choix de lat#dis intra-urbains.
Or dans un contexte de tertiarisation des activités et dentesge des
entreprises sur leureore business, I'offre immobiliere est devenue un des
facteurs déterminants des choix de localisation. L’erguétlisée auprés
d’entreprises localisées dans le quartier Clairmaraigésiterriere la gare
centrale de Reims, montre I'importance de la disponibdiéélocaux répon-
dant aux standards contemporains, de la proximité du ceilliee des
infrastructures de transport et de la clientéle. Si le TGMrivient dans ces
choix, il demeure marginal pour la plupart des entreprisepiétées. Aussi
n'apparait-il pas comme un facteur crucial pour une imglaoh méme si
pour des raisons d’'image et de dynamisme, les villes TGV glust souvent
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dans les short lists» lors d’'un processus d'implantation. En revanche, il
nous semble impacter de facon significative 'offre imniighe de bureaux.
En effet, la mise en place d’'une desserte TGV favorise I'@emce d’'une
réflexion sur le devenir de I'agglomération et du quartierld gare. Elle
invite les acteurs a repenser la fonction des quartiersiéfargare demeurés
longtemps des quartiers « mal famés ». Par leurs polgigugbanisme, les
collectivités locales favorisent la libération et I'acsjtion de foncier par les
promoteurs afin de permettre la redynamisation de ces iguamgrace au
développement notamment d'une offre immobiliere de buteales
promoteurs S’y intéressent puisque ces quartiers cumuemntfacteurs
recherchés par les entreprises, notamment la proximitéedtrezville. Le
TGV est donc un élément déclencheur qui procure une imageodiennmité
aux opérations immobiliéres réalisées. L'enquéte meneékagiglomeération
de Reims met également en évidence le réle du TGV dans le etvarg
d’'image du quartier et dans la volonté de développer I'offnenobiliére.
Elle devrait toutefois étre poursuivie en raison du mangeieetul (un an
aprées la mise en service du TGV). Par ailleurs, elle s'estsmdre essen-
tiellement aux entreprises implantées dans le quartidfaitas. Or I'analyse
théorique que nous proposons montre que l'analyse du coempent des
promoteurs apparait cruciale dans la compréhension dalusl&sV dans les
choix de localisation. Aussi serait-il intéressant dedelid’'un point de vue
empirique I'analyse des choix du promoteur et la nature de cmtexte
décisionnel. Un tel travail permettrait de confofes résultats obtenus.
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