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1. INTRODUCTION

L’extension du réseau a grande vitesse et des dessertegid@es a grande
vitesse (desserte TG parfois sur ligne classique, a conduit a desservir des
villes de taille moyenne, voire des petites villes. Selodééinition retenue

1 Cet article s'inscrit dans le cadre de recherches labeflipér le PREDIT qui ont bénéficié
de financements ADEME et portant sur les enjeux et les oppités des dessertes ferroviaires
a grande vitesse en termes de développement local et deodpeetent durable. Les points de
vue n'engagent cependant que les auteurs.

2 Dans les villes étudiées, les dessertes ferroviairesradgraitesse sont toutes des dessertes
TGV, mais dans d’autres villes, les dessertes peuvent éstgées par d’autres opérateurs que
la SNCF.
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par la DATAR, les Villes Moyennes sont des villes qui sont le centre d&ir
urbaines dont la population est comprise entre 30 000 eDRA0Chabitants.
Les petites villes sont par conséquent les villes de moir0de00 habitants
et qui disposent de leur propre aire urbaine. Sur la base ttie @éfinition,
en 2010 et en France, sur 102 unités urbaines disposant dasserte TGV
(au moins un aller et retour en semaine avec Paris), 69 serfitles Petites
et Moyennes (VPM) : 52 des villes moyennes et 17 des petesLAck,
2012a). Elles sont ainsi aujourd’hui les plus nombreusdsead@sservies par
TGV. La question des relations entre TGV et VPM n’est donc pas
question marginale. Elle est d’autant plus importante qeeedEbats existent
quant a l'intérét pour la SNCF de desservir directementagegs de ces
villes. Par ailleurs, le tourisme apparait comme un axe deldppement
économique dans ces villes alors qu'il est relativement gealysé en tant
gue tel dans ses interrelations avec les dessertes faresveagrande vitesse,
et que les territoires touristiques sont des territoirds par définition, sont
fortement dépendants des mobilités et des transports. Nows proposons
donc d’investir la relation entre desserte TGV et VPM en figeat notre
propos sur le tourisme.

Dans un premier temps, nous montrons que la desserte TGWegmtadavan-
tage aux grands centres urbains, notamment parce qu’eedeemeilleure
qualité. Puis, nous explorons plus spécifiquement le lietneetourisme et
TGV dans les VPM, en les caractérisant et en soulignant fésudiés aux-
quelles ces villes sont confrontées (2.). Puis, nous catdrs ces résultats
aux possibilités de valorisation d’une desserte TGV enéamatie tourisme
dans quatre villes du Nord, de I'Est et de I'Ouest de la Franaeactérisées
par des formes différentes de tourisme (Arras, Auray, @hdle-Méziéres
et Saverne), ce qui nous permet de pointer les conditionsed@ventuelle
relation entre desserte TGV et tourisme dans led Y3?).

2. Dessertes TGV ET TOURISMES : LA NECESSAIRE PRISE EN CONSIDERATION DES
SPECIFICITES DES VILLES PETITES ET MOYENNES

Les attentes liées au TGV sont nombreuses, dans les donaaiessvariés
gue le développement économique, l'attractivité des vik: termes de
population et d’entreprises, I'activité fonciere et imriliglve résidentielle et
d’entreprises, ou encore I'amélioration de la mobilité dessonnes (B et

al., 2006 ; Bzn et al., 2011 ; Ken, 2001). Mais les dessertes semblent pro-

3 L'INSEE les définit comme des aires urbaines dont la viéetee a une population comprise
entre 20 000 et 100 000 habitants. Par déduction, les\pkgites ont un nombre d’habitants
inférieur a 20 000 habitants ou disposent d'une aire ugbdont la population est inférieure a
30 000 habitants.

4 Nous n’abordons donc pas les villes localisées plus au Bubléméficient de fagon générale
d’aménités plus favorables, comme nous ne traitons pas itles situées a proximité de
station de ski.
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fiter davantage aux plus grands centres urbains qu'aux VBM.)( y
compris en matiére de tourisme (2.2.).

2.1. DespesserTESI GV QuI PROFITENTDE FACON DIFFERENCIEEAUX VILLES SELONLEUR
TAILLE

Les dessertes TGV bénéficient davantage aux grandes (@ll&d.). De par
leurs caractéristiques notamment en termes de mobilite,VIeM sont
souvent dotées de dessertes TGV de qualité linf2tée?.).

2.1.1. Des dessertes qui bénéficient de facon généux plus grands
centres urbains

A I'échelle locale, les acteurs ont tendance a considésedéssertes TGV
comme des outils favorisant le développement économiquas ll'autres

objectifs leur sont assignés a I'échelle nationale et mna&onale :

amélioration de I'accessibilité, cohésion ou aménagemhenéerritoire. Aussi

existe-t-il une possible contradiction entre, d’'une pdds objectifs inter-
nationaux visant a favoriser I'émergence de « nceuds depivans et par

conséquent globalement les métropoles qui bénéficient rdesleures

dessertes, et d'autre part, des objectifs d’'aménagemetardioire décidés
au niveau national ou infra national visant a rééquilibesy tapports entre
villes et notamment au profit de villes petitesmoyennes.

Ces attentes a I'échelle locale reposent souvent sur unérajéation a
'ensemble des villes des effets constatés surtout dangmdesles métro-
poles. Or, les grandes villes bénéficient plus que lesgeetle la contraction
de l'espace-temps (L'bkmis 2009). L'accroissement de la vitesse produit
des effets plus importants sur cette contraction sur legues distances que
sur les courtes distancesafdiie, GiLespie, 2004). Par ailleurs, seules les
villes bénéficiant d’'une bonne desserte tireraient préis LGV, ce qui est
le plus souvent le cas des grandes métropolesa(R2002 ; Cf. infra sur le
cas de la France).

Certains travaux suggerent, ainsi, le possible renforoémes grands poles
urbains qui bénéficient d’'une desserte TGVofBarous 1980 ; MaNNONNE,
1995 ; Riea, 2002 ; Mckerman, 1997 ; Troi, 1997) et confirment également
une acceélération de la métropolisation de ces grands p8less (et al.,
2006). Mais pour d'autres, ce renforcement est différenbrsdes cas
(ReTtvewn et al., 2001), voire marginal (@ines, 1997). Enfin, une desserte
TGV peut bénéficier aux grandes villes intermédiairessfid et al., 2009).
Globalement, ce sont donc d'abord les nceuds principaux deaté qui
bénéficient du passage des LGVe(Bus, 2008), d’'une part en raison de la
plus forte demande de déplacement qui les caractérise eustifie les
investissements de l'opérateur, et d'autre part, en rades meilleures
dessertes dont ils bénéficient.
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Par ailleurs, une nouvelle accessibilité ne rencontre pasément une
demande comme en atteste le cas des gares nouvelles quiasiien sur
des espaces « exurbanisés ». Les activités attendues semiesres avoisi-
nants n’émergent pas toujours comme le confirment les cA&dddme, ou
encore de Macon ou Montchanirnr@In, 2008 ; FcHiNeTTI-ManNoNE, 2010).

Globalement, a I'échelle de I'Europe, 'amélioration dacdcessibilité, quelle
gue soit la taille de la ville est donc surtout forte pour ldkes centres. Les
bénéfices des dessertes TGV semblent bénéficier davaategprincipales
villes qu'a leurs agglomérations (@errez et al., 1996), ce qui crée des
« Tlots » d’accessibilité et présente le danger d’une fdte polarisation de
'espace. Les VPM bénéficiant le plus des dessertes seizéas situées au
centre de I'Europe qui disposent d’'une interconnexion aandes villes,
aux ports et aux aéroportsikd et al., 1997).

Ainsi, I'impact éventuel de la desserte dépend a la fois dsitfpmnement
des VPM par rapport au réseau LGV plus global, au niveaunatemal
(central ou périphérique), mais aussi par rapport aux auwitkes (amélio-
ration de la proximité aux grandes villes, et notamment awtropoles
internationales) et de I'existence ou non d'une gare ckmtrainsi, par
exemple, les villes situées a 2h de Paris bénéficieraigriikede I'existence
d'une desserte, les plus proches en bénéficieraient mdinkse plus
lointaines encore moins (derman, ULiep, 2006).

Les bénéfices des LGV pour les VPM doivent donc étre nuanecésgard a

la fois de leur positionnement géographique internatiehd&ice aux grands
centres urbains, de I'existence préalable d'une dessartgee centrale, de
la création éventuelle d’une gare nouvelle ou d'une demamdalable de

trafic. Aussi, il convient de ne pas généraliser des coimmhssliées aux

dessertes TGV dans certaines villes aux caractéristigpésifgjues en

termes de taille, de positionnement géographique et dertdsrde mobilité.

De surcroit ces conclusions doivent étre relativisées gardede la qualité
de la desserte.

2.1.2. Des dessertes TGV des villes petites etrmegesouvent
limitées

Compte tenu de leur taille et donc de la demande de déplateiman
définition limitée, qui les caractérise, la desserte TGviddies VPM n’est
pas aussi importante que dans les métropoles. La fréquerse moindre
(DIACT, 2009 ; Mues europeennes DE LAGRanDE ViTEssg 2004). Ainsi, en
2010, le nombre moyen d’allers et retours (AR) directs venssRen semaine
est de 3 pour les VPM dont l'aire urbaine comprend moins dé@Dhabi-
tants, de 3,3 pour celles de moins de 100 000 habitants3dgobr celles de
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100 000 a 200 000 habitants et de 10,03 pour celles de pllZ0d&00
(DewarLace, 2012a). En outre, pour certaines de ces villes, la dess&té
peut se traduire par une diminution du nombre de trajetcidirgui sont
remplacés par des trajets avec une rupture de charge (FN2QM,). Par
ailleurs, l'accessibilité accrue dépend de la diminuties ttmps de parcours
qui est elle-méme liée a I'accroissement de la vitesse et dda proximité
de la ville au réseau a grande vitesse. Or les grandes vitlas [@us
directement connectées au réseau. Ainsi 10 aires urbain&3ge plus de
200 000 habitants sont sur LGV tandis qu’uniqguement 8 airbsines de
moins de 200 000 habitants sur 69 le SdBteLapiace, 2012a). En outre, la
localisation ou non sur la ligne conditionne les destimaipossibles. Or
pour les liaisons province-province, seules les villepaéant d’'une gare
d’'interconnexion sont reliées aux autres villes de proziri@omme les VPM
sont moins souvent directement sur le réseau et que la denestdaible
pour ce type de relations, leurs dessertes de et vers langepgiont moins
fréquentes.

Les villes de taille moyenne seraient par ailleurs plus [igé@s que les
grandes villes de n'avoir pas de desserte en gare centraleuNgT-
MannoNg, 2009Y.

De plus, les villes moyennes sont moins bien dotées que deslgs villes en
transports collectifs. Elles sont donc moins caractésigggr des systémes
intégrés de pré et post-acheminement vers les gares quietienind’éviter
les inconvénients liés a l'usage de la voiture personnelle pe rendre aux
gares TGV (GareLon et al., 2006).

L'amélioration de l'offre de transport n'est donc pas taup avérée ou
moins significative pour les VPM.

Par ailleurs, 'amélioration de I'accessibilité dépendlaeualité du service
ferroviaire préalable (&&wvenoia et al., 2008). Lorsque celle-ci était
importante, I'amélioration est plus faible. De ce point deeyvles petites
villes desservies qui bénéficient d’'une mauvaise dessgitiale pourraient
voir leur accessibilité améliorée de facon plus importaque les villes de
plus grande taille déja bien desservies par voie ferrayieliassique (Befa
et al., 2006, cité parA&venoia et al., 2008).

Enfin, la stratégie du ou des prestataire(s) de servicescquditionne

5 Le test ANOVA réalisé pour vérifier que les écarts de mogepar groupe de taille d'aire
urbaine sont différents est tres significatif plaalue est de I'ordre de 0,000.

6 Une ville est considérée comme étant sur le réseau a grateses lorsque la gare est
localisée dans I'unité urbaine ou dans sa proximitéédiate.

7 Ces gares périphériques sont d’ailleurs pour l'essengi€cifiques a la France et a
I'Espagne. En Europe et notamment en Allemagne, Belgiques-Bas ou en ltalie, les lignes
a grande vitesse desservent principalement leseset¢s grandes villes.
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I'appropriation possible de la desserte TGV est trés alare liée a la taille
des villes et donc a la demande de transport. Les plus gravitles
concentrent en effet les flux et les VPM viennent au mieux éter ces
flux, quand leur desserte ne résulte pas uniqguement d’upi@mis entre les
collectivités régionales qui sont amenées a participeriranéement de la
desserte et la SNCF. Cela étant, le prestataire peut, dateinsecas,
proposer une offre supplémentaire durant des évenemegtpt@nnels
(DeLapLace, 2012b).

2.2. DesserTET GVET TOURISMEDANSLES VILLES PETITESET MOYENNES. DESATTENTES
FORTESPOUR DES RESULTATSA RELATIVISER

Parmi les impacts liés a la mise en place de dessertes TGWulisIine est

un des domaines les plus fréquemment cités dans la littéréBazin et al.,
2011). Comme dans les plus grandes villes, une desserte BGyeecue
comme une opportunité d’améliorer 'image, d’accroitedtfactivité et, dans
certains cas, comme un outil permettant de développeiiectouristique

dans les VPM. Ce développement est analysé comme un moyen de
compenser les difficultés de ces villes et notamment leiné# la base
productive voire, dans certains cas, de la base publig@l(?. Mais les
résultats ne sont pas toujours au rendez-vous. La liaiswa dasserte TGV

et développement du tourisme doit étre relativi@ea.2.).

2.2.1. Les difficultés des Villes Petites et Mogsnn

Si les villes moyennes ont longtemps été caractérisées gaelhative
importance des emplois de fabrication, leur poids re&atifiminué (focw,
More, 2011). Dans un contexte ou la croissance est portée paengses,
leur spécialisation sectorielle n'est également pas fhler En effet,
conformément a la théorie des places centrales, les servisapérieurs » se
localisent de préférence dans les grandes villes condumiasi a leur
concentration spatiale (MenneScroumaker, MovarT, 2007). Les VPM sont
donc caractérisées par une plus faible importance de ceisesupérieurs
dont on sait le réle aujourd’hui dans I'économie de la cossaice,
l'innovation et de fait la croissance.

De méme, le taux de cadres y est plus faible puisqu’il n’estdpi10 % dans
les aires urbaines de 50 000 a 100 000 et de 100 000 a 20@0a@ants, de
9 % dans celles de 30 000 & 50 000 et enfin de 8 % pour lesrdeiB0 000
(DIACT, 2007) contre 22 % a Paris, 15 % dans les aires udsaie 500 000
a un million d’habitants et dans celles de plus d’'un millidhabitants et de
12 % dans celles de 200 000 & 500 000. Les emplois de caslfemtsions

métropolitaines (CFM) sont également moins représentés das aires
urbaines. Ainsi la part de ces emplois dans I'emploi totdlalee urbaine est
de 4,6 % pour les aires urbaines de 10 000 & 20 000 empldis ®€6 pour
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celles ayant entre 20 000 et 50 000 emplois, ce qui correspamombre
d’emplois dans les VPM, alors qu'il est de 6 %, dans cellesnaentre
100 000 et 200 000 empilois, de 6,2 %, pour celles de 50 00@ A0 em-

plois, de 10,5 % dans les aires urbaines de plus de 200 0Oisnmors

Paris, de 18,3 % a Paris, et de 10,5 % dans les aires urliengss de 200
000 emplois hors Paris (INSEE, 2010). En outre, la struafesemigrations
alternantes est en général plus favorable aux villes les phportantes.
Ainsi, le solde des échanges d’'actifs des villes moyennes &s grandes
villes ne leur est pas favorable (-127 300 actifs). Lesesillmoyennes
exportent ainsi 2,9 % de leurs actifs (DIACT, 2007)

Enfin, dans un contexte de restriction budgétaire, les emmgublics sont
aujourd’hui également menacés dans ces villes : la logfqmanciere de
recentrage les vide de ces emplois. Les reconfiguratiosscddges admi-
nistratives (Justice, Trésor, Armée) les affectent de rfagmportante
(Cassaieng, 2010). De méme la possible reconcentration des péles
universitaires dans les plus grandes villes liée aux agastaupposés de la
grande taille en matiere de recherche (Cko&erti Lozeco, Miarp, 2009,
pour une analyse critique de ces avantages supposés) ams golitique
des péles d’'excellence font craindre une disparition dleimspde I'ensei-
gnement supérieur et de la recherche dans les villes mogeiiren va de
méme de la régionalisation des politiques de santé et desssos de
rationalisation des dépenses qui lui sont associés. Céstiévis font peser
un risque sur les emplois que ces activités généraient. réstoe, est alors
présenté comme « une opportunité pour dynamiser les viltagennes » et
plus largement leur territoire dans la mesure ou elles y $oriement
ancrées (FMVM, 2010).

2.2.2. Des attentes en termes de développemeigtique qui doivent
étre relativisées

En France, au début des années 1980 les premiers TGV ontsééssa un
puissant effet d'image et de curiosité et ont généré desadépients
touristiques sur la ligne Sud-Est. Si cet effet a été beguqaus limité
ensuite, les attentes associées a l'arrivée du TGV somuosparticuliere-
ment fortes en matiére de tourisme sur les villes dessefBesn et al.,
2006) notamment en termes de tourisme urbain et d'affaibesafLace,
Perrin, 2012). Toutefois, les attentes de ces villes se révélantesu trop
optimistes au regard des résultats, plusieurs années lapmise en service
des LGV.

Une analyse prospective réalisée en 2006 sur un certainnecebvilles en
France, comparables a celle de la Champagne-Ardenne eestelertaille et
de proximité a Paris (de 150 a 300 km)agiy et al., 2006) nous montre que
les résultats en termes de dynamique du secteur du tourismessVPM
desservies et non desservies par TGV ne sont guere difééreBh effet,
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alors qu’il semblerait que dans les plus grandes unitésngbala croissance
de I'emploi dans le secteur Hotels-Restauradts 1990 a 1999 ait été plus
forte pour les villes desservies, cette tendance n’est pafée dans les
autres unités urbaines, qu’elles soient de petite ou maydaitles. Par
exemple, pour les unités urbaines desservies de taille meyeomparables
a Charleville-Mézieres ou a Chalons-en-Champagne, Issaioce de I'em-
ploi dans ce secteur est trés faible, excepté pour la vikerds (Cf. infra).
Dans les plus petites unités urbaines, le constat est le mg&mgpour celles
qui bénéficiaient déja d’atouts patrimoniaux spécifiquisisi, Beaune voit
son emploi diminuer dans ce secteur, méme si cela peut &tilmiata sa sur-
spécialisation de départ et si la réduction de la durée desrséssociée a la
desserte TGV (Cf. infra) y a peut-étre contribué. Enfin, ples treés petites
unités urbaines, la croissance de I'emploi est le plus sutufaéle, sauf pour
celles qui disposent déja d'une réputation touristiquenshile possible
développement du tourisme dans les VPM desservies par TG ésdeux
éléments : ces villes doivent disposer préalablement sleoueces touristi-
ques speécifiques, déja connues; elles doivent par aillmatire en place
collectivement des politiques destinées a valoriser dagances ressources,
et a renouveler régulierement I'offre. Force est de coastqtl'il est plus
difficile de réunir ces deux éléments dans les VPM gue daplles grandes
villes.

by

Mais ces deux atouts ne suffisent pas toujours a compenser eféets
négatifs susceptibles de se produire avec une desserte: T&Yossible
baisse de la durée des séjours et I'accessibilité accrune gilus grande ville
desservie sur la méme ligne.

Enfin, la desserte de ces villes ne peut étre véritablemtiligée pour le
tourisme que si le profil de la clientéle de provenance (@ispt d’'un
pouvoir d’achat suffisant) se trouve déja dans les villescdesquelles elles
sont nouvellement reliées et que de surcroit cette desmatdeise des gains
de temps importants par rapport a I'usage de la voiture.iflies prétendus
effets TGV doivent étre relativisés.

En outre, I'analyse de la littérature relative au lien erffeV et tourisme
permet de dégager quatre enseignements.

Premiérement, de fagon générale, le TGV valorise des li&jix donnus et
est insuffisant pour développer des produits touristiqueas connus. Ainsi,
guelle que soit la taille des villes, une desserte TGV vadurtout les
potentiels touristiques de haut niveau et les produits dalitgu corres-
pondant aux lieux déja réputés dont elle accroit la fréqiemt. De facon
générale, cette desserte TGV est insuffisante pour dévetages produits
peu connus. Les projets de développement d’activités ourdeits n’ont,

8 Qui est une variable proxi du dynamisme du tougism
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soit pas abouti, soit pas perduré. C'est le cas par exemplpraiet de
création d'un golf a Venddme qui a été abandonné. De mémeinesits
touristiques mis en place en Indre-et-Loire & Venddme, axsite des
chateaux de la région et retour a la gare de Tours, ou a Dijea agite de
Dijon, découverte du vignoble sur un ou deux jours ont rapiele disparu
(MannonE, 1995).

Deuxiémement, les différents types de tourisme ne sontrppadtés de la
méme maniéere. Pour les régions ne présentant ni facademegriti mon-
tagne, seul les tourismes urbain de court séjour et d'agieuvent I'étre si
le territoire présente des atouts spécifiques dans cesidesa&n revanche,
le tourisme vert n’est que difficilement valorisable erscai de la rupture de
charge qu'il induit. De plus, compte tenu de ses tarifs, l&/TiZest le plus
souvent utilisé que par des personnes seules ou en coupleraurgoyen a
supérieur, il est donc davantage valorisable pour dessimes caractérisés
par ce type de clientéles.

Ainsi, une desserte TGV peut étre un atout pour certainéss\éin termes de
développement du tourisme urbain et du tourisme daffaires
d’élargissement des marchés touristiques dés lors gs'ditgosent d’atouts
dans ce domaine. Il peut permettre une hausse de la frégoartdades taux
d’occupation hételiers. Au Mans et a Tours, I'activité denGes a forte-
ment progressé (@ et al., 2004) et a acquis un statut national, voire
international. Cela a été le cas également a Marseille, Lowrencore a
Strasbourg ou a Reims €Dwiace, Perrin, 2012). Les tourismes urbain et
d’affaires sont en effet les types de tourisme qui sont las pensibles a la
création d’'une desserte TGV. A la différence d’autres tygpegourisme, et
des lors que les aménités sont concentrées au sein des uidldgpe de
tourisme ne nécessite pas d'utiliser d’autres modes degoaha destination
et les pertes de temps liées a la rupture de charge assogiéataes formes
de tourisme sont donc inexistantesai(B et al., 2011c). Par exemple, Lille,
Saragosse et surtout Cordoue ont connu un développemeasdieox types
de tourisme, suite a leur connexion au réseau ferroviaireaadg vitesse
(Urena et al., 2009). A Lille, le TGV a été utilisé afin de redynanmitgeville
et en faire une métropole tertiaire internationale et lerisooe a été
positivement impacté, notamment en liaison avec Lille GégiEuropéenne
de la Culture. Pour la ville de Perpignan, des impacts saehdtis sur
I'activité touristique et le développement économiqueisnteadifférentiation
des produits ou des services touristiques proposés peludeinfsur
l'attractivité touristique de la ville (Msson, Petior, 2009). Par ailleurs, il
existe une anticipation d’une hausse de la fréquentatiaristique et des
taux d’occupation hoételiere dans les villes TGV AMone, 1995 ; Snbs,
1993). Enfin, des études moins académiques considérelgndéga que le
TGV est propice au développement du tourisme et a I'élaegient du
marché touristigue des villes éAnce b ursanisme pu Granbp-Est, 2005 ;
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CoMMUNAUTE URBAINE DE StrasBourg 2008 ; INSEE lorraing, 2009 ; KameL,
MartHEwmAaN, 2008 : SETEC, 2005 ; SEEDA, 2008 JLMs ET REGIONS EUR®
PEENNES DE LA GRANDE VITESSEREIMS METroPOLE 2006 ; MLLes EuropeenneEsDE
LA GranpE ViTessg 2004).

Troisiemement, cette desserte peut toutefois entrainerdiminution du
nombre de nuitées et de la durée des séjours, et un renfartetaela
concurrence entre les destinations touristiques. En séduiles temps de
transport, le TGV peut effectivement contribuer a réduimedurée des
séjours puisqu’il devient possible, pour les villes lesspiwoches, de faire
I'aller-retour dans la journée ou la demi-journée (CkzB et al., 2011a, pour
une revue de la littérature sur ce sujet). Au Mans, la durégemue des
séjours est passée de 2 a 3 jours a 1,5 jour quelques annésd'apivée du
TGV (Mannong, 1995). Mais dans la mesure ou le TGV facilite les déplace-
ments, il peut également favoriser leur croissance. Lidiea la réduction
des séjours peut ainsi étre compensé par un effet positisuaultiplication
des séjours. Par exemple, a Tours, I'arrivée du TGV auraitretmpact sur
le tourisme de loisirs, notamment de la part de la client8le-de-France, ce
qui permettrait d’expliquer I'absence de baisse de la ddese séjours en
Indre-et-Loire. Ceci a cependant été conditionné par ufiique offensive
des professionnels du tourisme en matiére d’offre de ptedQette possible
augmentation des déplacements touristiques est égal@weqtée dans le
cas de Taiwan (&n~g, 2009), dans le cas de la ville du Mansv{&ep, 1997),
ou encore pour les villes de Lorraine deux ans apres |'arigé TGV
(INSEE Lorraing, 2009). Les données d’enquéte de 1980-1985, sur la ligne
Paris-Lyon ouverte en 1981 ¢Bnarous, 1987) montrent une diminution de
la durée des séjours a Dijon, Valence et Lyon Perrache, glagsce n’est
pas le cas de Beaune et de Montbard. La ligne ne présentellparsapas
d’'impact réel sur les activités de sport d’hiver sauf pdwt-&ine modi-
fication des profils de voyageurs qui proviennent davamtdg Nord et de
I'Ouest de Paris, et qui sont davantage constileésouples sans enfants.

Quatriemement, pour espérer une dynamisation de I'agtteirristique, les
villes doivent au préalable étre dotées de ressourcesstigus initiales
suffisantes et adaptées a I'usage du train.

Les acteurs locaux doivent pouvoir proposer des ressospgsfiques pour
développer leur activité touristique, sous forme de «game biens »
(Pecqueur 2001) permettant une plus grande attractivité des sites lgs
visiteurs. Plus encore ces ressources spécifiques, igaalifle « ressources
patrimoniales » doivent étre activées par des stratégeesvadorisation
(Pecqueur PevracHe-Gapeau, 2002). Le « faisceau d’innovation » associé a
une desserte TGV doit étre approprié collectivement paraldeurs, en
développant ainsi des produits et des services, ici toguiss, associés a la
nouvelle desserte @ariace, 2012b). Cette conception du réle des acteurs
locaux dans la valorisation d'une desserte TGV a fait I'blojeine appli-
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cation au cas du territoire rémoisA# et al., 2010). La conclusion est que
dans cette ville, a court terme, c'est-a-dire deux ans djareivée du TGV,
d’'une part, les acteurs n'avaient utilisé le TGV que margiment pour
renouveler I'offre touristique, malgré des ressourcesistigues indéniables
(Cathédrale, Vignoble et caves de Champagne) et que d’pattela desti-
nation était caractérisée par des difficultés de cooritinales acteurs du
tourisme notamment liées a leurs intéréts divergents. Raurs, sans
service d’acheminement des touristes venus en train ssitéssdu vignoble,
la combinaison de différentes visites et donc la consonamatu « panier de
biens » est difficile. Si le TGV est ainsi plus spécifiquetneadapté au
tourisme urbain, c’est aux acteurs locaux, au travers aégfies collectives
de I'adapter aux autres types de tourisme, en organisamiska gn charge de
la rupture de charge a des tarifs acceptables.

3. Dessertes TGV ET DEVELOPPEMENT DU TOURISME DANS LES VPM : LE cas
D’ARRAS, AURAY, CHARLEVILLE -M EZIERES ET SAVERNE

Les cas d’Arras, Auray, Charleville-Mézieres et Saverné.f3loivent nous
permettre d'analyser les impacts potentiels des dess@i@¢ sur les
activités touristiques des VPM (3.2.) et d’établir les ditiods de dévelop-
pement du tourisme dans ces villes en lien ava@Gi (3.3.).

3.1. ARrAs AURAY, CHARLEVILLEMEZIERESET SAVERNE: DES VPM DOTEESDE
DESSERTE@UX POSSIBILITESDIFFERENCIEESDE VALORISATIONEN MATIERE DE TOURISME

Les 4 VPM que nous étudions disposent de caractéristiqguas pbtentiels
de valorisation touristique différents. Elles sont loséis dans la partie
Nord de la France (Carte 1).

Carte 1 : Les villes étudiées

L 3 . s
jé;! [ C — @
ARRAS -
13,5 AR (semaine) r’ & CHARLEVILLE-MEZIERES
9,5 AR (week-end) 7o e 3 AR (semaine)
0hso (] 2 AR (week-end)
| 1h30

SAVERNE
2 AR (semaine)
0,5 AR (week-end)

et
Ol AURAY
5,5 AR (semaine)
® 7,5 AR (week-end)
.y 3h30

- /‘”J-\ S
Source : Réalisée par nos soins a partir des fdadsrte de la SNCF

Ces 4 villes ont été choisies en fonction de leur taille maaleément en
raison de la diversité de leurs aménités touristiquesnuments historiques,
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sites de mémoire, sites balnéaires, tourisme vert, mdaifess culturelles
(Tableau 1). Elles ont de surcroit été desservies a desdeéridifférentes :
1991 pour Auray, 1993 pour Arras, et 2007 pour Charlevillézires et
Saverne et la desserte y est de qualité différente.

Tableau 1 : La desserte entre Paris et les villesli€es
et les caractéristiques de ces dernieres

i Emploi 2006
Durée Fréquence Population Emploi Err:jplm fOOS n;z:;la
Durée de | TGV et avant la R 2006 aire P . .| Tauxde ans. . .
R N Fréquence N 2007 unité | fonction fonction
parcours | réduction | desserte TGV . . urbaine N résidence . Type
Ligne & 2010 urbaine . « service de [« Culture, Lo
avant la des nombre AR . - (TCAM secondaire . Loisirs? d’aménités
desserte | temps de | directs | Orande | "semaine® | jou onngy | (TCAM | on0g gire | PrOXIMItE x| LOISHS®S o tiques
vitesse® | “WE™ - 1975- : (TCAM 1982- | (TCAM 1982-
TGV | parcours®|  (WE) unité 00ry | rbaine 2006) 2006)
(date) Dess Sup Fté urbaine Taux en 1982 | Taux en 1982
50 min “ s 126649 | 34614 4355 560 m:ﬂu:au'::
Arras h25 | (41%) J Oui g 0.27%) | (0.25%) 0.51% (2.56%) 4.28%) Tmun:m
(1993) (nd) . 84640 5,50% 0,49% uns
mémariel
3h30 7 22922 304 172
55" 9215 T
Auray w0 | (28%) (10) Non | od. | aam | | ETe | e | adew) T
(1991) oui : 22022 8,48% 0.91%
1h30 104334 2556 342 Culturel
ille- 7 3 22552
C’:Z'Z'zgf 2h30 (40%) ) Non - OOTH) | ey 1.21% (1.61%) (2.01%) Urbain et
(2007) 61881 5.41% 0,66% événementiel
2h00 a5 - 17482 755 760 135 \ ‘Ve“ ,
Saverne 2030 | (20 %) ; Non S 054%) | o 1,64% (3.02%) (6.18%) d‘: r“ﬂ”;‘:z:e
(2007) (nd) : 17452 | O94%) 4,44% 0,38% Y
montagne

@ Calculé par rapport au temps de parcours minimeantda desserte.

® Nous avons considéré qu’une ville « était sur la LGV » loesgette derniére était a
moins de 15 km de la ligne. Outre I'ampleur des gains de pascaoette information
donne une indication des connexions possibles laveovince.

¢ Les emplois dans la fonction « services de proximité »prement les métiers de
I'hotellerie-restauration, qui sont des emplois k& tourisme.

4 Les emplois dans la fonction « culture Loisirs » sont égent des emplois liés a ce
secteur.

Source : reconstitué a partir des données SNCF et des doMSEE (découpage en
zone géographique 1999).

Nous nous sommes concentrés sur la desserte ferroviairé ¥krseParis
pour deux raisons. D’'une part, la centralisation politigié&économique qui
caractérise la France s’est traduite par une structure skavéferroviaire
polarisée sur Paris. Ainsi en 2012parmi les 186 gares francaises (hors
gares franciliennes) accueillant la grande vitesse feraoe, seules 13 ne
sont pas accessibles directement depuis Paris ou par l'uvege ghres
franciliennes» (Dewariace, Perrin, 2012). D’autre part, dans les territoires
desservis, les attentes en matiére de développementtiguei€voquent de
fagon quasi-systématique, la clientéle parisielweabiace, Perrin, 2012).

L'aire urbaine d’Arras, préfecture du Pas-de-Calais,sage 126 649 habi-
tants, son unité urbaine 84 640 habitants et la commun&Bhabitants en
2006. La population dans I'aire urbaine comme I'emploi dénsté urbaine
croissent depuis 1975, respectivement de 0,27 % et 0,25 d%ma@enne
annuelle. En TGV, Arras est a 50mn de Paris, 35mn de Lille51ti&
Bruxelles et 2h50 de Lyon. De Paris, environ 10 allers eturstguotidiens
sont disponibles. La desserte est toutefois plus impatantsemaine (12,5
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allers et retours) qu’en week-end (9,5 allers &tunes).

Localisée dans le Morbihan, & 18 km de Vannes et 38 km de Lipiemay
est dotée de 12 420 habitants dans la commune en 2006 eRZabRants
dans I'unité et l'aire urbaines ; la population est en fateissance puis-
gu’elle a augmenté de 45 % entre 1975 et 2007 et trés forteamdre 1999
et 2007. De méme, sur I'ensemble de la période, ses emploisrénde
63,5% contre 29,8 % dans la région Bretagne. Desserviesi@pal par des
TGV Atlantique, elle dispose de 5,5 allers et retours verssRan semaine et
de 7,5 le Week-end en 3h30 environ. La desserte est en ouingeguendant
I'été. Cette desserte accrue le WE et I'été atteste de laanagssance par la
SNCF de son statut de destination touristique.

Charleville-Mézieres est la préfecture du départemenfdésnnes. Son aire
urbaine est composée de 104 934 habitants, son unité arlaircl 881
habitants et la commune de 51 997 habitants en 2006. La gtogpuldans
I'aire urbaine comme I'emploi dans I'unité urbaine dimint@epuis 1975
(respectivement -0,07 % en moyenne annuelle pour la ptpualdans I'aire
urbaine et -0,68 % en moyenne annuelle pour 'emploi). EVTI& ville est
a 1h35 de Paris, a raison de trois allers et retours directsdiens pour une
durée moyenne de 2h, auxquels s’ajoutent d’autres traigs @ve rupture de
charge a Reims.

L’aire urbaine comme l'unité urbaine de Saverne regroudén482 habi-
tants et la commune 11 907 habitants en 2006. La populatms tlaire
urbaine croit de 0,54 % en moyenne annuelle depuis 197®mplbi dans
I'unité urbaine de 0,94 %. Deux allers et retours vers Psoig disponibles
chaque jour avec des temps de parcours compris entre 1hb3&tldais le
week-end, la desserte est beaucoup plus réduite. De duecréalisation de
la deuxiéme tranche de la LGV Est européenne risque de memett
guestion la desserte directe de Paris.

3.2. Len ENTRETOURISMEET TGV suRLES VPM : DES HYPOTHESESCONFRONTEESAUX
RESULTATSOBSERVESURCESVILLES

Les résultats que fournit 'analyse de la littérature quaat lien entre
fréquentation touristique et desserte TGV sont discutéggard du type de
tourisme proposé et de I'évolution de la fréquentation.(3)2du profil de la
clientéle en lien avec l'usage du TGV (3.2.2.), de la voloptditique de
développer le tourisme (3.2.3.) et de I'effet d’'graassocié au TGV (3.2.4.).

3.2.1. Produits touristiques potentiellement vadahles par le TGV
sur ces villes

Parmi les villes enquétées, Arras et Charleville-Méziegsent celles qui
bénéficient le plus d’atouts liés au tourisme urbain qui lasforme de
tourisme la plus a méme d’'étre valorisée par le TGV



46 les Cahiers Scientifiques du Transport - N° 63-2013

Arras est classée ville d’Art et d’Histoire. Septieme Vvilleancaise en
nombre de monuments, elle compte en effet 225 monumentséslasu
inscrits aux monuments historiques. Elle appartient awaésdes sites
majeurs de Vauban et sa citadelle, construite par ce deeserclassée au
patrimoine mondial de I'Unesco. Enfin, les souterrainsed@p « Boves » ont
été creuseés pour relier les caves des maisons, et ont secaicties pendant
les deux guerres mondiales. En outre, situés a quelquemelizde Kkilo-
metres de la ville, sont localisés des cimetieres miligairélebres, comme
celui de Notre-Dame-de-LoretteArras est donc caractérisé principalement
par un tourisme urbain et mémoriel. L'activité touristiqueconnait une
hausse continue, avec une croissance a deux chiffres depuss, expli-
guée notamment par un afflux de clientele extérieure a laomeget
notamment parisienne et étrangeére.

En termes de tourisme urbain, Charleville-Mézieres digpégalement
d’atouts reconnus avec deux attraits importants. D’ung paplace Ducale
située au coeur de la ville est considérée comme un joyautectimal de la
premiére moitié du 17éme, inspirée de la place des Vosgesiss Pautre
part, le musée Rimbaud qui est situé dans un vieux mouliagetia vie du
poéte. La ville propose également une manifestation blend@ambition
mondiale, le festival mondial de marionnettes, qui est segpgétre attractif
d’'un point de vue touristique. Il s’agit pour Charlevilleéyiéres donc a la
fois d’'un tourisme urbain, culturel et événementiel. Emtes de fréquenta-
tion toutefois, a la différence de la ville d’Arras, dans tesniéres années, le
taux d’occupation hételier diminue puisqu’il passe de 5%% 2005 a
48,3 % en 2010. Le nombre d’emplois dans le secteur de I'hébergement
touristique serait également en baiésees tendances étant principalement
liées a la crise. Cette derniére a en effet entrainé un doublevement :
d’'une part, la perte de pouvoir d’achat qui touche les pasangers princi-
palement émetteurs du tourisme pour la destination (Pags-Belgique, le
tourisme étranger correspondant a 37 % des visiteurs dfickQle Touris-
me de Charleville-Méziéres en 2091; d’autre part, la mauvaise santé de
I'industrie qui a fait chuter la fréquentation d’affaitésle la semaine, cer-
tains hétels ayant da fermer.

Les deux autres villes, Auray et Saverne, bien que dispadarguelques
attraits en termes de tourisme urbain, proposent des pgsothuristiques

9Cestle plus grand cimetiére militaire francais puisqatirite de plus de 40 000 morts de la
Grande Guerre.

10 oRT Champagne-Ardenne, chiffres clés, 2005 et 2010.
11 oRT Champagne-Ardenne, chiffres clés, 2005 et 2010.
12 Entretien réalisé avec le comité départementdlaluisme des Ardennes.

13 Certaines typologies incluent parfois les déplacementgogiage d’affaires pour se rendre
chez un client ou un fournisseur dans le tourisiaffaires (DeLapLace, PerriN, 2012).
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diffus sur I'ensemble du territoire. Cette dispersion ne peédispose pas a
une forte valorisation par le TGV excepté pour du tourisnueséaire (pla-
ge, thalassothérapie, lac, etc. dés lors que la gestion gptare de charge
pour se rendre a destination est assurée). Auray est au copaysl d’Auray,
qui est caractérisé par de fortes aménités liées, d'ungaalittoral, et parti-
culiérement au golfe du Morbihan et ses fles et, d’autre pauh patrimoine
mégalithique, historique et religieux. Sur le premier poiles aménités
naturelles sont importantes avec les iles de Houat, HoBdle-lle et la baie
de Quiberon, mais sont réparties sur le littoral ou sont peecdu littoral.
Leur localisation implique nécessairement une ou plusiauiptures de
charge au départ de la gare d’Auray. Sur le second, ce patemest
également significatif dans le Pays d’Auray (chateaux eiffoation Vau-
ban, basiligue Sainte-Anne-d’Aurdy alignements de Kermario a Carnac).
La ville d’Auray a momentanément été labellisée « Villertaentre 1978
et 2005. Suite a I'abandon de ce label, des démarches omtéeprses par
la ville pour étre labellisée « Ville d’art et d’histoire mais elles n'ont pas
abouti (Rvys p’Auray, 2010). Ces ameénités variées en font un territoire
touristique. Ainsi, selon I'INSEE, le tourisme générer&8it500 emplois
salariés dans le pays d’'Auray, ce qui correspond a 18 % dudetI’emploi
soit 3,5 fois plus que sur I'ensemble de la Bretagne (5 %pestitue le plus
fort taux pour 'ensemble des pays bretons (INSEksPR’A uray, 2007). Le
type de tourisme proposé est cependant diffus sur 'ensedbterritoire du
Pays et ainsi difficilement valorisable a I'aideidé desserte TGV.

Saverne est une ville située en Alsace dans le départeméasiRRhin a 40
kilométres au Nord-Ouest de Strasbourg. Localisée au cemuydsges, elle
se situe aux portes du Parc Naturel Régional des Vosges dl Bomatiere
de tourisme, Saverne est dotée de deux monuments imporar@hateau
des Rohan et le Chateau du Haut-Barr. Le tourisme est dondt mtienté

vers le tourisme vert, culturel (histoire), gastronomigetede moyenne
montagne. L'activité touristiqgue a connu une augmentatigouis la mise en
service de la LGV Est-européenne (augmentation des recddtda taxe de
séjour) mais elle ne s’expliqgue pas par une progressionaesstes ache-
minés par le TGV a Saverne. La majorité des touristes viersvé@r@e et sa
région en voiture particuliere (89 % des touristes), ael# 2 % des touris-
tes visitant Saverne et sa région étant venus en TGV (ORTA2)2@ela

s'explique par la nature du tourisme et par la provenancealesstes. En
effet, le tourisme vert nécessite de disposer d’'un véhipaledant 'ensem-
ble du séjour. Compte tenu de la taille limitée de la villes, &nénités sont
insuffisantes en son sein pour occuper les touristes péndanun week-

end. Des déplacements en véhicule sont nécessaires pauetper aux

touristes de profiter de la nature et des paysages alsaetejustifient la

durée moyenne du séjour de 3 jours et 2 nuits.

14 Qui est le second lieu saint en France aprées lesurd
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3.2.2. Profil de la clientele et valorisation pdsdsi du tourisme par le
TGV

A Arras, chaque type de clientéle a des cibles de visite fpées : les
Parisiens visitent davantage le coeur de ville, le march@ssites patri-
moniaux (I'n6tel de ville, les places, les musées). Les dBniques et
Canadiens se déplacent plus particulierement pour les ddanémoire. La
clientéle régionale quant a elle s'intéresse davantagevisila des Boves.
Les autres clients francais proviennent majoritairementadNormandie et
du grand-Ouest. La répartition de cette clientéle est laasue : 75 % de
Francais dont 46 % du Pas-de-Calais, 25 % du Nord et 10 % dégion
parisienne. Les étrangers sont a 13 % des Anglais, 2 % dead@ms, les
autres nationalités représentant moins deé1 %

Si le trafic TGV en gare d’Arrd$ a cru de 40,5 % de 1997 a 2010, et malgré
une desserte TGV qualifiée de bonne, en semaine pour lestoad affaires
ou le week-end pour le tourisme urbain ou mémoriel, les stesis’y rendent
surtout en car ou en voiture, y compris pour ce qui est de lentdie
parisienne. Les Britanniques viennent en voiture. Les Giana viennent
éventuellement en TGV pour un aller-retour sur la journé&ecaine visite
de la ville et le mémorial canadien de Vimy, des navettesétdés par
I'office en haute saison ou des taxis proposant des foréitst prévus a cet
effet. On ne peut donc pas parler d'« effet TGV » pur sur lgigmne a Arras,
cet effet étant plutdét un effet d'image selon le directeur I'défice de
tourisme, et donc un effet indirect. Le touriste d’affaisssprunte éventuel-
lement le TGV, mais comme I'analyse de la littérature ledaissupposer,
une diminution de la durée des séjours y a été constatée,usvearcroit
d’'activités de congrés ou séminaires non résidisntie

Les étrangers, notamment les Belges et les Néerlandais redativement
nombreux dans la ville de Charleville-Méziéres. Ceux-ci viennent
cependant pas en TGV étant donné I'absence de relations Tif&¢tas
actuellement avec la Belgique et les Pays-Bas. Le TGV n'astrn plus
utilisé par la clientéle du Nord-Pas-de-Calais qui y estdrtgnte, et qui
devrait passer par Paris pour venir en TGV. Certains hésetiensidéerent
gue l'on peut comptabiliser quelques Franciliens en plysugdequelques
années, sans toutefois qu’ils viennent nécessairemenGéf) des cas étant
marginaux. Plus globalement, le profil des touristes dassArdennes est
dominé par les Francais qui représentent 75 % de la cleentehant de la
Marne (surtout de Reims), puis du Nord-Pas-de-Calais, fih ele Paris,
Viennent ensuite pour les étrangers, les Belges 10 %, lesldhélais 8 %,

15 D’apreés les chiffres fournis par I'Office de taamie d’Arras.

16 s’agit du total des montées et descentes dans cettesggos, les données de la SNCF. La
reconstitution du trafic depuis 1993 a été impossible de endue la distinction entre les flux
entrants et sortants de la gare.
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puis les Allemands et les Anglais. Avec la mise en serviceaddesserte
TGV en 2007, le tourisme a Charleville-Méziéres ne paraitcdoas particu-
lierement impacté.

En ce qui concerne Auray, la ville est caractérisée par wfoe taux de
résidences secondaires. Leur nombre a cri fortement d&ins lirbaine du
moins jusqu’en 1990. A partir de cette date, la croissancalgatit forte-
ment alors que la croissance des résidences principaleceteae (INSEE-
Pavs p’Auray, 2007). Le trafic TGV en gare d’Auray, qui est relativement
important, a crd jusqu’au début des années 2000. Les moetées descen-
tes en gare d’Auray ont en effet progressé de 38,9 % de 199D [our
ensuite se stabilis€r En été, la gare d’Auray atteint 2 700 voyageurs par
jour, plus que Vannes et Loriéfitll n’y a cependant pas de lien entre les
voyageurs TGV descendant ou montant dans un TGV a la gareralyfet
une éventuelle dynamisation du tourisme, celui-ci étalattivement stable.
En outre, le tourisme dans le Pays d’Auray comme dans lattothl Morbi-
han et plus généralement de la Bretagne est un tourisme @quelll'usage
du TGV est limité, la voiture constituant le principal moyéea locomotion
du touriste qui se rend en Bretagne. Les acteurs du tourisme lé Morbi-
han évaluent entre 10 et 20 % la part du train dans les moyetisasport
utilisés par les touristes @&nces BursanismMe DE Bretacng, 2010). Pour les
courts-séjours toutefois ainsi que pour une clientéle tagas difficultés a se
déplacer, I'accessibilité qu’offre la desserte TGV, dés lgu’elle est asso-
ciée a une gestion de la rupture de charge, semble trés emperiLe centre
de Thalassothérapie de Carnac a ainsi développé une prishaege des
curistes en gare d’Aurdy La clientéle y est francaise a plus de 80 % avec
prés de 30 % des touristes en Pays d’Auray qui vient de déd=ranc®.
Ces derniers pourraient bénéficier de la desserte maigadetéae diffus des
aménités exige d’associer 'usage du TGV a un autre moyeradsgort (Cf.
supra). La fréquentation étrangere est quant a elle esientent britanni-
que, l'usage du TGV étant de nouveau inapprop@MB/Al, 2003).

Enfin, en été, 63 % des touristes a Saverne sont francai$AQR012). Les
touristes étrangers viennent principalement d'Allemag@he %) qui est
directement connectée par desserte TGV et de Belgique JIfubme 'est
pas. Le tourisme est surtout un tourisme de proximité quoriae 'usage de
la voiture. Les excursionnistes sont alsaciens a 60 %@ilmra 18 %, franc-
comtois a 8 % et franciliens a 3% (ORTA, 2012). En pouragmtdes

17 selon les données communiquées par la SNCF. Comme pour karee;onstitution du
trafic depuis le début des années 1990 a été impossible de méenla distinction entre les
flux entrants et sortants de la gare.

18 gelon le Maire d’Auray, Ouest France, 3 juillel20
19 Entretien avec le Directeur du centre de Thalhgsapie de Carnac (novembre 2012).

20 45 9% viennent du grand Ouest.
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touristes francais, les touristes viennent de Région iparge a 15 %, du
Nord-Pas-de-Calais & 10 %, de Rhéne-Alpes a 9 % et d’Alsaoaine a
8 %. Si I'on tient compte de la fréquentation sur toute I'éanles touristes
sont d’abord alsaciens, puis lorrains ou allemands. LessiPas ne
représentent que 7 % des touristes et viennent en voitareaifeurs, la
desserte, minimale avec 2 allers et retours par jour, estdgdst, encore
plus limitée le week-end.

3.2.3. Une volonté politique de valoriser le TGM@&mes de tourisme
différenciée et en lien avec le type d’aménitésgmées

A Arras, le dynamisme du secteur du tourisme semble suriéué lune

volonté politique forte qui a émergé dans les années 1996ulésme étant
devenu un axe de développement prioritaire pour la nouvalieicipalité de

I'époque. Aprés une étude qui indiquait des possibilitédéleloppement du
tourisme sous condition de valorisation du patrimoineglzovation du cceur
de la ville (rénovation des facades et mise en lumiéere) ajusila dotation
du secteur en moyens humains ont été déctdé8s le TGV n'a pas été
directement déclencheur de cette stratégie, il a cepenéantselon les
acteurs locaux du tourisme, un « facilitateur ». En relil@h@ucun rappro-
chement spécifique avec la SNCF n’a eu lieu pour tenter dpgser des
« packages », la SNCF considérant que les retonse¢aient trop faibles.

La ville de Charleville-Mézieres bénéficie quant a elle riéupolitique de
communication générale réalisée a I'échelle des Ardennequi s'est
traduite par plusieurs opérations. C'est le cas tout d@kte I'opération
« Ardennes coup de cceur » avec un spot publicitaire réadiséan Kunen®
pour communiquer sur les Ardennes a 1h10 de Paris en TGV, regnpaiat
avec la SNCF. Des « cceurs en mousse » ont été égalemeitiudista la
gare de I'Est afin de promouvoir I'attractivité des Ardesii€ée a I'environ-
nement. Mais la SNCF n’a pas mis en place d'offre de traje¢sifigue en
TGV. Si une offre spécifique a été proposée lors du festieahdrionnettes,
c’est en TER et par la région Champagne-Ardenne qui estolfaétorgani-
satrice des transports régionaux. Cependant, les profesds du secteur
considérent que dans les Ardennes, les retombées de la cooation
seront lentes et ne sont pas convaincus qu’effectuer un séjaur dans les
Ardennes en TGV puisse devenir un réflexe. Selon eux, Bofloit se
requalifier sur la ville de Charleville-Méziéres si I'on wteprogressivement
développer l'attractivité. Par exemple, il manque descstmes de tourisme
d’affaires, les lieux permettant I'organisation de sérnmgg étant insuffi-
sants. Les touristes travaillent de plus en plus avec lesirs topérateurs »,
gui ne sélectionnent les lieux que s'ils correspondent atandards

21 Composé de 2 personnes en 1995, I'office emplgmuadihui 21 personnes.

22 pyplicitaire, Jan Kunen est également réalisateur de nombreux films.
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classiques recherchés par les entreprises. En outreefisls de la
communication portant sur le c6té nature du départemengltisation du
TGV est plus difficile compte tenu de la nécessaipgure de charge.

Dans la ville d’Auray, les acteurs se sont battus a la fin de¥as 1980-
début des années 1990 afin d'obtenir la desserte TGV de #afyvqui
compte tenu de sa taille et de sa proximité avec Vannes (18kindrient
(38 km) ne devait pas I'étfe Deux allers et retours ont été obtenus initia-
lement puis la desserte est passée progressivement a spbonaamment
le week-end. Si peu de travaux ont été menés initialetheatpartir du
milieu des années 1990 en revanche, les acteurs publicengfibeé I'acces-
sibilité a la gare, créé des parkings et favorisé le dévelommnt de commer-
ces (location de voitures notammeht) a ville d’Auray est cependant dans
une configuration particuliére par rapport aux autresesilétudiées dans la
mesure ou elle est concernée par le projet de LGV Bretagye-tRala-Loire
surnommeée en Bretagnhe « Bretagne a grande vitesse » qaitdair le jour
en 2017. L'appropriation de la desserte TGV est par conséqiens une
certaine mesure toujours d’actualité. Si la réduction deys de parcours ne
sera que marginale, cette ligne nouvelle suscite cepebeanicoup d’intérét
aujourd’hui et les acteurs locaux font de ce projet un outilsarvice du
développement de leur territoire. Les acteurs privés eligaible ce territoire
sont vigilants en ce qui concerne le maintien de la dess& d@Auray. En
effet, la desserte TGV est trés importante notamment pesircéntres de
thalassothérapie : en France, ceux qui se sont dévelopgpéagers tous
desservi€. Elle I'est également pour la desserte des fles a la gargimeri
de Quiberon dés lors que la gestion de la rupture de charge Aaotay et
Quiberon est assurée

Il existe ainsi un projet de rénovation et d’extension dexfionnalités de la
gare qui devrait devenir un pbéle d’échanges multimodaux anvergeront
les autres modes de transports qu’ils soient collectifsidividuels (Asences
p'Ureanisme pE Bretaeng, 2010). Actuellement, en effet a Auray, des proble-

23 Entretiens réalisés en novembre 2012 avec le Sénateur childa (ancien Maire d’Auray
de 1995 a 2010), I'ancien Maire d'Auray de 1977 a 1995, uniatlipu Maire d’Auray de
1989 a 2000 et un membre de 'ADUGA (Association de Défense Udeagers de la Gare
d’Auray).

24 pans le projet initial, aucune desserte TGV nEévue.

25 Excepté ceux qui sont requis pour que des TGV puissent passgare ; c’est le cas du
creusement d’un souterrain permettant d’accédeuausans traverser les voies.

26 Entretiens avec M. le Sénateur du Morbihan.

27 Entretien avec le Directeur du centre de Thalassothédmi€arnac (novembre 2012). La
desserte TGV de Saint-Malo en 2006 a ainsi acccof@urrence avec Carnac.

28ce qui n'est pas sans poser probléme puisqu'il n'existe ga$iaison ferroviaire entre
Auray et Quiberon hors période d'été (entretien avec lectbrg de la Compagnie Océane qui
assure les transports maritimes des iles de Bell&Hoix, Houat et Hoédic, décembre 2012).
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mes de connexions avec les sites touristiques sont recéhseges BUrBA-
nisme DE Bretaghg, 2010). Le train « le tire-bouchon » est en service entre
Auray et Quiberon uniquement I'été (16 juin-16 septembiegre période
estivale, la route entre ces deux villes est insarfite pour accueillir le trafic.

Par ailleurs, la volonté politique de développement duisoue est confron-
tée a une insuffisance des capacités d’accueil. Dans la comiAuray, le
nombre d’hotels est limité (8 en 2008 et 9 en 2009) pour envBd 000
nuitées passées dans les hotels d’Auray par an entre asgpetmbre (Frs
p’Auray, 2010), ce qui est faible au regard des nuitées du Pays dyAD&
surcroit, c’est un tourisme tres fortement saisonniercentré sur la période
estivale et dans une moindre mesure d’avril a juin et en sap#’. L'éla-
boration d’'une stratégie de développement touristiqueééhklle du Pays
d’Auray intégrant le développement durable est cependandes principaux
objectifs de 'avenant de 2009 au contrat qui le lie a la redivenanT Au
conTrAT Recion-Pays p’A uray, 2009). La desserte TGV n'y est toutefois pas
évoquée. Est également en discussion [lattribution de lmpétence
« tourisme » a la possible future grande Commundwiéays d’Auray).

Enfin, a Saverne, la mise en place de la LGV Est-européerapas conduit
a développer une offre touristique spécifique (proposdianiet réserver un
véhicule de location en gare pour pallier a la rupture degdjapermettant
une venue en TGV et la pratique d’un tourisme vert. Une réleavait été
menée avant 2007, mais elle n'a jamais abouti. Actuellem&gence de
location de véhicules est située a 2 km de la gare. La vatmisde la desti-
nation est également rendue difficile par des relationspiexes avec la
SNCF. Les négociations pour la mise en place d’'une borndadiiration
touristiqgue dans le hall de la gare de Saverne ont duré peadanis. Dans
un contexte de crise, I'Alsace est considérée comme unéndiish chere
avec un prix moyen de la nuitée a 80 euros, ce qui n'est pasdaloa un
fort développement de la destination. Par ailleurs, il njyaa eu de volonté
politique locale de communiquer sur le TGV pour le tourisee raison du
type d’aménités disponibles et notamment la pratique jpade du tourisme
vert. Enfin, le tourisme n’est pas considéré comme un axeégeldppement
en lien avec le TGV dans la région de Saverne, le maintien dedaerte de
Saverne par TGV n’étant pas forcément pérenne aprés la misgiere de la
seconde phase de la LGV-Est.

3.2.4. Un effet d'image d'importance variable

A Arras, deux éléments ont joué en termes d’image associé&au: d’'une

29 L’emploi touristique varie ainsi de fagon importante seles mois de I'année, puisqu’il ne
dépasse pas 12 % de I'emploi en janvier mais e@septe 28 % en aodt.

30 Entretien avec le M. le Sénateur du Morbihan.
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part, le slogan « Arras a 50 minutes de Parsisqui a modifié I'image de la
ville que I'on a pu situer plus facilement sur une carte, nmotent sur les
salons touristiques a I'étranger ; d’autre part, la naiesad’Euralille et le
changement d’'image de Lille a été pour Arras un déclic congmt a faire
disparaitre un « complexe » nordique pour l'activité istigue. Une sorte
d’émulation régionale a joué et la ville a pris consciencéligli pouvait

également bénéficier d’atouts dans ce domaine. On « ofgsy arce que
'on a le TGV. Ainsi, Arras cherche également a bénéficievéntuelles
retombées du futur « Louvre-Lens » en organisant un dispd'accueil a la

gare d’Arras pour les visiteurs de ce musée. La stratégigquad de la ville

semble étre partie prenante et moteur de ce développenlers, gu'a

l'arrivée du TGV, aucune politique touristique spécifiquavait été mise en
ceuvre.

A Auray, si la desserte TGV est ancienne, elle n’a pas étéségil pour
conforter 'image de la destination au demeurant déja wée fLa desserte
TGV n’est pas considérée comme discriminante en termesagéntomme
elle a pu I'étre au début des années 1980.

Pour Charleville-Mézieres, en revanche, le TGV est coméid®mme un
plus en termes d’'image. Il est percu comme un élément de mibélext un
outil de raccordement symbolique a la capitale. D’apresandage récent,
et selon le service communication du Conseil Général deses, les
Frangais estiment que les Ardennes sont joignables en rdei@é de Paris.
Toutefois ce sont les habitants des régions Nord-Est quielegivent,
surtout dans le sens Charleville-Paris. En revanche, ¢adteeption est
moins présente chez les Parisiens. D’aprés ce sondagejriegpaux atouts
des Ardennes concernent la proximité de la Belgique poroStes sondés
(francais), la proximité de Paris pour 16 % et pour 4 % ldiféa’acces (la
perception de I'amélioration de I'accessibilité entrei®at les Ardennes en
TGV est donc faible). On ne peut donc pas associer le TGV awdateces
de la fréquentation touristique aujourd’hui sur cetteevilEn effet, d'une
part, la provenance de la clientéle rend difficile 'usage TW5V. D’autre
part, la desserte TGV n’existant que depuis 2007, I'effehdfe associé au
TGV pour les Franciliens ne s’est pas encore ptodui

A Saverne, si le tourisme a bénéficié de la communicationatité régio-
nal du tourisme autour de la mise en ceuvre de la LGV Est-earomeet
d’'un renouvellement de I'image, la communication étaitezegant axée sur
la réduction du temps de parcours entre Paris et Strasbddgace a 2h20
de Paris. En réalité, la premiére porte d'entrée en AlsatceSaserne
localisée a 2h de Paris. Cela a toutefois permis de mieuxidecda ville de
Saverne. L’effet TGV sur le tourisme a Saverne n’est dondipad I'usage

3lce slogara contrario fonctionne bien, mais pour venir en voiture (Interview dueteur
de I'Office de Tourisme d’'Arras).
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du TGV, mais plutét 1a aussi a un effet d'image. Si Strasbaupgofité de la
mise en service de la LGV Est-européenne du moins sur le teumi, le
développement du tourisme dans cette ¥liéa pas conduit a une diffusion
vers Saverne du dynamisme du tourisme strasbourgeoisililes du touris-
me dans ces deux sites sont complémentaires.

L'effet d'image associé a la desserte se produirait aingioati pour les
destinations qui souffrent d’un relatif manque dii.

3.3. LN DEVELOPPEMENTDU TOURISMEPEU LIE A LA DESSERTEI GV

Cette analyse réalisée sur quatre villes nous indique atgiegment que les
atouts spécifiques que possede chaque ville, de naturémpatale,
balnéaire, culturelle, événementielle ou de tourisme, wemt un préalable
au développement du tourisme. Toutefois, ce préalable pas suffisant
pour qu'une desserte TGV génere des flux supplémentairedieleeles.
D’autres facteurs de valorisation de I'activité touriskopeuvent étre relevés
(Tableau 2).

Tableau 2 : Desserte TGV et facteurs de valorigatie I'activité touristique
sur les villes analysées

Volonté politique dans N R .
Patrimoine spécifique le domaine du Usage de la d_esserte Ef_(et d'image Fr_eq_uentanon
touri par les touristes lié au TGV touristique globale
ourisme
Bon potentiel en termes Volonté politique forte Faible malgré une Augmentation de la
Arras de tourismes urbain et depuis 1995 bonne degserte Fort fréquentation depuis 10
mémoriel Produits renouvelés ans
Patrimoine de qualité c}’/c?tl)ct)gaeirzc:g%iz::rr:: Relativement faible Faible voir nul
(littoral, architectural) actions significatives malgré une bonne (image Relativement stable
Auray S ) N i desserte (excepté pour | préexistante depuis la fin des années
mais dispersé sur le depuis 1995 ; plus N o
Pays d'/Aura récemment dans le les curistes et le lige au 1990
V! Y . N tourisme sédentaire) tourisme)
domaine du tourisme
Potentiel en termes de Baisse de la
tourisme urbain et Volonté de modifier Faible en raison de la fréquentation entre 2005
Charleville- P N 'image (politique de . et 2010, liee ala
P évenementiel o provenance de la Encore faible N
Méziéres Connotation tourisme communication) dlientele conjoncture et a une
vert offre faiblement
renouvelée
Faible en raison d'une
Absence de volonté faible desserte, d’'un Augmentation de la
. " tourisme peu propice & Faible fréquentation touristique
Saverne Tourisme vert politique de I'usage du TGV et de depuis 2007
développement g P
la provenance de la
clientéle

Source : réalisé par les auteurs

S’il a lieu, I'impact est donc plus indirect, en termes d’'gea mais il ne se
produit que lorsque celle-ci est insuffisante. Par aiBewans une volonté
politique forte, comme cela a été le cas a Arras, il est di€id’'envisager un
développement de l'activité touristique. Cette volontditjgme permet,
d’'une part, de dégager les moyens financiers nécessaieesgé en touris-
me de la destination, et, d’autre part, de rassembler |é&relifts acteurs qui
doivent se coordonner pour consolider et diversifier feffLes profes-
sionnels du tourisme sur ces villes considéerent effectergmue I'offre doit

32E|le bénéficie de la nouvelle desserte grace a la natureodetairisme : les tourismes
d’affaires et urbain sont en effet concentrés asbiurg.
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étre réguliérement renouvelée, notamment a patprdduits événementiels.

Si un patrimoine spécifique adapté au tourisme urbain offaifas et une
volonté politique forte sont indispensables, ils ne sopeoelant pas toujours
suffisants. La desserte TGV pour le tourisme semble faibteratilisée par
les touristes pour les villes analysées et ce méme si eligosient d’ame-
nités urbaines (Arras, Charleville-Méziéres) et méme delsserte est bonne
(Arras et Auray). Lorsque la desserte est faible et les ad&peu nombreu-
ses et dispersées (Saverne), I'usage est enca@nblématique.

Toutefois, cette desserte peut agir sur la transformat®n’ichage de la
ville, comme pour Charleville-Méziéres dont la client@eristique n’est pas
principalement francilienne. L'effet d'image lié a la LGyt jouer surtout
pour les villes peu connues au départ pour leurs ressouscestiques, et
ceci sur le long terme. Pour Charleville-Méziéres, dessgrar le TGV que
depuis 2007, les Franciliens considerent que son premoert a&st d’étre
située a proximité de la Belgique. La clientéle touristiqdes VPM
enquétées ne fait pas un usage important du TGV. Pour Aaatedserte a
sans doute permis de lever ce complexe associé a la loaatisgéogra-
phique. Ainsi, Arras dispose d'un potentiel touristiqudovisable par le
TGV et d'une volonté politique de développer le tourismesraa dévelop-
pement est surtout lié a un effet d'image associé au TGV plessgn usage
réel. Charleville-Méziéres, bien que disposant de cestafauts en termes de
tourisme urbain, dispose d'une clientele faiblement cotée au TGV et
I'effet d'image associé au TGV n'est pas encore présent aomad’'une
desserte assez récente.

Mais si I'effet d'image associé aux dessertes TGV est ingpdrtcelui-ci
dépend des politiques de communication menées lors de ait€e. Or,
compte tenu des capacités financieres plus limitées des VPvhrLAcE,
2012a), ces politiques sont nécessairement moins fortess Ms VPM
peuvent toutefois bénéficier des politiques de commuitinahenées a une
échelle plus vaste (cas de Charleville-Méziéres) ou pamplugegrande ville
localisée a proximité (cas d'Arras qui bénéficie de la pqlie de commu-
nication de Lille).

Quant a Auray et Saverne, ces villes disposent d’aménitéfgsds plus
difficilement valorisables par le TGV et de surcroit, le PalyAuray dispose
déja d'un statut de destination touristique tres marquéeBnes d’image, la
desserte TGV n'y est alors que marginale.

4. CoNCLUSION

De maniere générale les infrastructures de transport pédagoriser un
développement économique des territoires a conditionllgs’éeur permet-
tent de faire émerger de nouvelles activités, d’amélicrgudrformance des
activités existantes ou encore d'accroitre la produéiyitr I'accés plus
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diversifié au marché du travail. Les premiers travaux dersm régionale et
le modéle de \iBer le montraient déja (\Wssrop, 2008). Cette condition
s'applique aux dessertes TGV et souligne le fait que legvitlesservies
doivent présenter des opportunités pour passer d’uneauesllaccessibilité
a une meilleure attractivité. Le renforcement de l'acdsb& n’étant pas
suffisant, notamment pour les VPM ne présentant pas une fiemande de
mobilité, celles-ci doivent étre avant tout étre attraesivoour bénéficier
économiquement de ces dessertes, (F003).

Outre les résultats attendus en termes d’activités teripies attentes du
TGV sont particuliérement fortes en matiére de tourismesdas villes
desservies (Bn et al., 2006) et notamment en termes de tourisme urbain et
d’affaires (DkLapLace, Perrin, 2012).

L'analyse des quatre villes étudiées montre, qu'en matdretourisme,

I'amélioration de I'attractivité en lien avec le TGV ne pdite qu'indirecte,

limitée et conditionnée par un potentiel important en teyrde tourisme
urbain et/ou d’affaires, des connexions facilitées avex adentéles dotées
d’un fort pouvoir d’achat, une volonté politique forte, et tenouvellement
régulier des produits qui nécessite des budgets lourds gmotype de ville.

Le caractere diffus des ameénités liees au tourisme vertttardi, méme

lorsqu’elles sont trés importantes (Auray), n'autorise quarginalement une
valorisation de la desserte TGV, fusse-t-elle de qualitémore élevé

d’allers et retours). Le rble de cette derniere, marginstl,seuvent limité a
'amélioration de I'image de la ville.
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