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| NTRODUCTION

Les dessertes TGVen France engendrent dans les villes desservies des
attentes plus ou moins importantes de la part des acteulsguinais aussi

Ipour plus de facilité nous utiliserons 'acronyme TGV. Miis dessertes TGV peuvent aussi
se dérouler en partie sur ligne classique. La réductionatapg de parcours est d’autant plus
forte que le trajet se déroule sur LGV. Par ailediGV est une marque déposée par la SNCF.
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parfois des entreprises. En facilitant les déplacemerds edccourcissant les
distances-temps, i.e. en développant les potentialitézadmité temporai-
re, elles permettraient d’élargir les marchés des engepret/ou de faciliter
les contacts avec leurs fournisseurs localisés dans s vibuvellement
reliées. Afin de bénéficier de ces potentiels de proxim@ghgoraire, les
entreprises de services chercheraient & s'implanter gegatres. Nous nous
intéressons ici en particulier au cas de Réjmsi est a 45 minutes de Paris
en TGV depuis 2007.

L'objectif de cet article est d’identifier si ces attentassaciées aux dessertes
TGV en termes d'attraction et de développement de I'agétigigs entreprises
liées a la modification de la proximité temporaire vis-a-ge Paris se réali-
sent et selon quelles modalités. Pour ce faire, deux ergjoéteété menées
autour de la gare centre de Reims en 200&(Bet alii, 2009) et 2014 (BN

et alii, 2016) afin d'identifier les facteurs de localisatidéclarés par les
entreprises qui s’y sont implantées et leur usage de ladesBes entretiens
ont également été conduits avec des promoteurs pour igen¢i raisons de
leurs investissements dans ce quartier.

La premiére partie propose une revue de la littératureivelatux inter-
actions entre grande vitesse ferroviaire et localisaties entreprises dans
les quartiers de gare, au regard des analyses en termes dmifFoPuis
dans une deuxieme partie, nous présentons l'arrivée deskede TGV a
Reims et les politiques et stratégies conduites pour dppelole quartier de
la gare centre. La troisieme partie consacrée a la préganides résultats
des deux enquétes réalisées respectivement en 2008 et @0hdtm’iden-
tifier I'activation de la proximité a Paris.

1. CHOIX DE LOCALISATION PRES DES GARES DESSERVIES PAR LA GRANDE VITESSE
FERROVIAIRE ET PROXIMITE TEMPORAIRE . LES ENSEIGNEMENTS DE LA LITTERATURE

La grande vitesse ferroviaire (GVF) engendre dans lestagas desservis
de nombreuses attentesa¢B et alii, 2013). Une de celles les plus souvent
évoquées dans la littérature est liée au développemenbéigue et plus
précisément a leur attractivité A, 1992 ; Asences BURBANISME DU GRAND-
Est, 2005 ; ISIS, 2004 ; SETEC, 2005 aMeL, MattHewman, 2008 ; KanToR,
2008 ; Leg, 2008 ; Mannong, 1995 : Mckerman, Uuiep, 2006 ; TE & MS,
2007 ; Mckerman, 1997 ; Lkena et alii, 2009). La desserte permettrait d’atti-
rer des firmes particulierement dans les domaines assaciédonctions
métropolitaines (conseils, recherche et développemtmn},(Acences B URBA-
NnisMe pu Granp-Est, 2005 ; ISIS, 2004 ; TE & MS, 2007 ; AteL,

2 Le réseau francais ayant la particularité d’étre centrésuis, la plupart des villes situées a
une heure de Paris en TGV partagent ces mémeseatten
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MattHEWMAN, 2008 ; KanTor, 2008 ; Leg, 2007 ; Snps, 1993 ; Wkena et alii,
2009 ; Mckerman, 1991) en particulier dans les plus grandes villes dess®rvi
(RFF, 2010 ; Grvenpia et alii, 2008 ; Retvero et alii, 2001 ; @nos, 1993 ;
Swerer, Aviram, 2005) ou dans les grandes villes intermédiairesefi) et
alii, 2009). Mais ex post les résultats sont tres contraédserdes, 2007 ;
Bazin et alii, 2013) et la réalité des effets discutéeckdrman, 2015). Pour
certains auteurs, la desserte ferroviaire a grande vitpaséciperait de
I'attractivité des villes dans la mesure ou elle améliatder accessibilité
au niveau intra-régional. En revanche, cet effet n'existgras au niveau
interrégional (Wwucers, 2008). Autrement dit, il ne concernerait que les
entreprises qui étaient déja localisées dans la méme villa méme région.

Il N’y aurait donc pas de modifications majeures dans la ciagpaes villes a
attirer des entreprises extérieures (RFF, 20104nNghe, 1995). Pour
d’autres, cette desserte n'est que rarement en elle-mérfaetaur de locali-
sation (Mannone, 1997 ; Snps, 1993 ; Kaver, Martthewman, 2008 ; Hhvnes,
1997): «the TGV was only one factor considered by businesses in the
decision to locate in a town or a city and no business relodgigmarily
because of TGV service(Snos, 1993:24). Certains auteurs considérent que
cet effet dépend du type de gare (périphériqgue ou centr&rHiNeTT-
Mannong, 2009) et parmi les gares périphériques, il existe une foétéro-
généité due aux politigues de valorisationadgrinerT-Mannone, 2010 ;
BeLieT, 2016). De leur coté, Wicers et Wee (2011) mettent en évidence le
fait qu'aux Pays-Bas, I'attractivité dépend du type de ddss: ainsi «nter-
national HST services can have a considerable impact on ttineciiveness
of an office location[...], domestic HST services are less important for
location choices> (WiLLicers, Weg, 2011:9).

Pour autant, les programmes d’'immobilier de bureaux qui&eldppent

autour des gares centrales trouvent en regle généraleupseet ce de facon
plus ou moins rapide. La question est donc de savoir pourcgeguartiers

de gare attirent des entreprises du tertiaire. Plusiegusants peuvent étre
évoqueés.

Premierement, la théorie de la baseo{ 1954) suggére que les services
aux entreprises sont dépendants de la base industriellaeeteqr locali-
sation est soumise a une contrainte de proximité entregta@ss (services)
et utilisateurs (industries). C’est donc la proximité dewchés favorisée par
I'amélioration de l'accessibilité produite par les desserTGV qui expli-
querait I'implantation des entreprises dans lestegra de gare.

Ainsi, conformément aux modeéles gravitaires, la distangaiaun effet sur
l'intensité des échanges (Micers et alii, 2011). En réduisant la distance-
temps entre les villes desservies, les dessertes TGV fdeairat aux entre-
prises de services de développer des échanges et d'élamg &ires de
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marché (Quvro, 1997 ; Reston 2009). Le temps étant monétarisable, ces
dessertes peuvent diminuer le colt généralisé du trangpamélioration de
I'accessibilité accroitrait la productivité des emplogése traduirait par une
compétitivité accrue (gston 2009 ; Mckerman, ULiep, 2006 ; MarTin, 1997)
pour les entreprises localisées dans les villes conneatéedseau a grande
vitesse (MwrTiN, 1997). Néanmoins, les effets positifs des gains d’aceessi
bilité sur la productivité sont conditionnelsr@zer, 2015).

Deuxiemement, les entreprises dont les employés se déplaeaucoup
pourraient tirer profit de cette meilleure connexionu@o, 1997). C'est le
cas des entreprises dont le marché est national, voirenatienal (cabinets
d’études, agences de publicité et de conseil en marketifag) 2003), mais
moins de celles dont le marché est pour I'essentiel locaégional (cabinets
comptables, juridiques ou de conseil en ressources hugs)aihe TGV
jouerait ainsi un réle plus marqué pour les entreprisesodmpt d'une
clientéle extérieure a la région ¢Bout, 1996) ou d’'une stratégie d’expan-
sion sur le marché parisien et plus largement sur des mamtiesrégio-
naux (Buisson, 1986).

Troisiemement, l'implantation dans un quartier de gare T@Afmettrait
aussi d’accéder a des bassins de main-d’ceuvre qualifi@arpfortants qui
caractérisent les grandes villes. C’est alors la main-diesgui viendrait
plus facilement travailler dans les entreprises locatigins les quartiers de
gare des villes desservies par TGV. Le TGV élargirait le mérdu travail
(Preston 2009 ; Gieng, 2009 ; Kaver, MattHEwman, 2008) et faciliterait le
recours a une main-d’ceuvre tres qualifiéevids, 1997).

Quatriemement, I'implantation dans un quartier de garenpérait d'étre a
proximité d'une clientele locale. En effet, si les gares potur fonction
d’étre un neceud ferroviaire voire plus généralement un noeuttahsport,
elles sont de facon croissante également des placasdiBi, Seir, 1998).
En générant des opérations de renouvellement urbain etédagement
autour des gares €rriN, 2011 ; B, 2008 ; Buzin et alii, 2009 ; Bziv et alii,
2010 ; Yin et alii, 2014), les dessertes ferroviaires a grande vitesstortent
le réle des gares en tant que places B\, 2009 ; Minnong, 1997), gares
qui deviennent de véritables hubs urbainekin, 2011) caractérisés par
des flux de différentes natures et de différentatéps.

C’est alors la proximité de la clientéle finale utilisans l#ansports ferro-
viaires, mais pas nécessairement le TGV ou des transpbdgsrdesservant
la gare, qui expliquerait la localisation d’entreprisesdevices. Et les entre-
prises s'implanteraient dans ces quartiers de gare pareedgs projets
d'immobilier de bureaux s’y réalisent.

Il s’agit donc d’identifier si la desserte TGV est utiliséarpges entreprises
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s’implantant sur le quartier de la gare et les raisons qunpéent de I'expli-
quer.

L'hypothése est que les dessertes ferroviaires a gran@ssetsont un
substitut a la localisation a proximité géograpkiqu

Dans un contexte de mondialisation, certaines entrepésbsngent un
nombre croissant d’'informations et de connaissances gwaeitrels entrepri-
ses partenaires, leurs fournisseurs et également avecdigemts. L'implan-
tation a proximité d'autres entreprises, dans les plus dgarvilles, qui
concentrent également les populations, est un moyen diwbtelus
facilement ces informations et connaissances. En outrégagdm croissante,
la créativité et I'innovation nécessitent de recombines dennaissances des
idées venant de plusieurs firmesif&soroucry 2003).

Les raisons de ces localisations a proximité géographigsesdtreprises et
des marchés ont été longuement analysées et ce depuisnisgtdans le
cadre des districts industriels @kra, 1919) puis italiens (Bccating,
1975), des clusters (Rter, 1998), etc. La proximité géographique autorise
les contacts de face-a-facer(8rer VenasLes, 2004) et les interactions, les
partages d'idées entre différentes personnes qui sont dliffisilement
échangeables a distance compte tenu de la nature taciteoxesissances.
Elle permet de limiter les colts de transaction et les cotepmnts oppor-
tunistes.

Cependant les analyses en termes de proximitév(Glrorrg, 2000 ; Dupuy,
BurmeisTER, 2003 ; Bouea-Olea, Zimvermann, 2004) identifient d’autres
formes de proximité. &eographical proximity is not the only kind of
proximity which makes it possible to share and to exchangi¢ kaowledge.
There is also a kind of proximity created by the membershia shme
organization or a same professional community, which we arglanizatio-
nal proximity» (RaLLet, Torrg, 1999:7). Cette derniere traite de l@&para-
tion économique dans I'espace et des liens en termes d’'@magéon de la
production» alors que la proximité géographique physiquiaite de la
séparation dans I'espace et des liens en terme de distar{@usa-OLca,
Zimmervann, 2004:94). Sont proches en termes organisationnels lesiract
qui appartiennent au méme espace de rapports (firme, p¢seast-a-dire
entre lesquels se nouent des interactions, de différenteenéGiLy, Torre,
2000:12). Ainsi la proximité organisationnelle, i.e. quiste au sein d’'une
entreprise mais aussi au sein d’'un réseau d’entreprises, peemettre de
s’affranchir de la proximité géographique.

Enfin, les échanges ne se réalisent pas 24 heures sur 24sdetojours. |l
est aussi possible de réaliser une proximité géographipite fois tempo-
raire en se déplacant {Ret, Torrg, 1998:205). La grande vitesse ferroviaire
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peut favoriser la réalisation de cette proximité temperae peut étre avec
des clients ou des fournisseurs localisés dans des villesectées au réseau.
Mais ce peut étre également avec la clientele finale quieppss la gare.
Dans ce cas, le rble de la grande vitesse ferrevist indirect.

2. LA GRANDE VITESSE FERROVIAIRE A REIMS ET LE DEVELOPPEMENT DU QUARTIER
CLAIRMARAIS

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

européenne en deux gares, la gare historigue implantédedgnartier Clair-

marais de Reims et la nouvelle gare Champagne-Ardenne. &wmnigne

permet de rejoindre la gare de I'Est a Paris. Si la secondeeaggalement
une telle desserte -mais moins importante-, elle permebwules conne-
xions avec la province puisqu’elle est directement sur keaé a grande
vitesse.

2.1. WNE AccessIBILITEA PARISAMELIOREE

La gare centrale de Reims est connectée a Paris par 8 aterss par jour

en 45 minutes. Si la desserte améliore I'accessibilité, @ihduit également
a une augmentation des codts de transport en raison de lknigtion des
prix des billets de train et de 'abonnement. Au moment deikeran service
en 2007, le prix de l'aller simple était de 38 euros en péridel@ointe et de
28 euros en période normale contre 22,1 euros antérieutefiableau 1).

Par ailleurs, la nouvelle desserte s’est accompagnée deplaression de
I'ensemble des trains classiques sur la liaisomRd?aris.

Tableau 1 : Modification des temps de parcourdadeéquence
et des prix depuis 2007

Avant le 10 juin 2007 Apres le 10 juin 2007 Gain de temps -
Augmentation du prix

Temps de parcours 1h35 45 min 50 min
Prix aller Igmmz_al 22.10 euros 28 eu1:05 6 eur?s
1 pointe 38 euros 14 euros

Source : Auteurs, a partir des données de la SNCF

Toutefois, si I'on raisonne en colts généralisés d’accetmitoire, i.e. le
prix du déplacement diminué de la valeur monétaire des gdénsemps,
alors 'augmentation des colts de transport est compemséatadité ou en
partie par les gains de temps réalisés par les usagers du H&\éxemple,
un commercial rémois supporte une augmentation du prix e dapla-
cement vers Paris, mais parallelement il réalise des gaingeohps lui
permettant de démarcher potentiellement plus de clientdeovester plus
longtemps chez ses clients, voire de signer plus de contpaiiss ce cas,
'augmentation des codts d’acceés peut étre compensée paproductivité
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accrue, permettant d’accroitre éventuellement iiéreld’affaires.

Afin de tirer parti de cette amélioration de l'accessiBiliet attirer des
entreprises, le quartier gare-centre Clairmarais a étéopdément trans-
formé.

2.2. LE RENOUVEAUDU QUARTIER CLAIRMARAIS

Le quartier Clairmarais est situé a 5 min a pied du centte;yuste derriere
la gare centre de Reims (Figure 1). On y trouvait initialetraes batiments
défraichis, des friches, des activités industrielles &t ldgements occupés
par des ménages a faible revenu. Dés le milieu des années |a9¢@ille a
voulu y créer un quartier d’affaires. En 1997, le Crédit MaitNord-Europe
a acquis 2,5 hectares de friches industrielles constrinigglement en 1920
et les a rénovées progressivement pour en faire des imnzedbldureaux
destinés aux entreprises du secteur tertiaire (CAR, 2084)cours de la
période 1995-1998, une trentaine d’entreprises s’esalléstdans ces cing
batiments rénovés (20 000 metres carrés).

Figure 1. Les opérations immobilieres du quartidaiGnarais

Y Habitat

Hétel ou
|:| o résidence hételiére
2008

I s 5
‘ Y. o A / . 2009-2010 ¢ Parking silo

Source : Google Earth, transformé par les auteurs

Il a ensuite fallu attendre la construction de la LGV Estegdéienne pour
assister a une nouvelle phase d’évolution du crarti

L’arrivée du TGV prévue en 2007 a conduit & une accélératmitadéfle-
xion des différents acteurs privés et publics relative adagformation de ce
quartier (Ville de Reims, la SNCF, RFF, banques, promoteursobiliers).
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La SNCF a joué un rdle important en rénovant la gare et en trdaacces
direct a ce quartier, le centre-ville étant de l'autre c6e& ld gare (Cf.
Figure 1). Elle a également libéré les terrains bordaniéafdouard Mignot
derriére la gare ferroviaire, qui étaient occupés par séseats, de vieilles
infrastructures ferroviaires et un parking aérien. Unevedtia rue (rue André
Pingat) a été créée, le long de laquelle des bureaux et deseinés résiden-
tiels ont été construits. Un parking souterrain silo de 8%¢s y a égale-
ment été réalisé. De nouveaux batiments comprenant 20 @@ tureaux
et prés de 150 logements ont ensuite été construits danoumelle rue (rue
Gaston Boyer). En 2008, une deuxieme phase de 10 000 mZeauxuet un
hétel de premiére catégorie ont été livrés. En 2009-2010plaieme phase
correspondant a la construction la plus proche de la ganeragenté environ
30 000 m? et pres de 150 logeméntsinsi, au total 70 000 métres carrés de
bureaux et 500 logements ont été construits awsatricette période.

2.3. LE ROLE STRATEGIQUEDE LA VILLE ET DES PROMOTEURS.OCAUX

Des entretiens réalisés auprés des promoteurs ayantiiavRsims (cinq sur
le quartier Clairmarais -Nacarat, Nord-Est promotion, gain Brooks et
Montroyal immobilier- et deux autres -Bouygues et Lazardupr sur d’au-
tres quartiers) permettent de mettre en évidence le r@é&sgigue de la ville,
de I'agence de développement et des promoteuraXxddableau 2).

Premiérement, ce sont des promoteurs et des investissearsxlainsi qu’un
promoteur extérieur, qui ont décidé de construire des burdans ce quar-
tier. Les premieres opérations ont été réalisées des 2004 é&ns avant
l'arrivée du TGV), alors que la LGV était planifiée. Le guartavait déja
commencé a étre investi par des entreprises locales, ceegéliait I'exis-
tence d’'une demande locale en locaux tertiaires de mesligandards, neufs
OuU rénoves.

Ces premiéres réalisations de locaux tertiaires (30 (p@ams ce quartier,
juste derriére la gare, résultent d’'une associaiure :
- un promoteur local, issu d’une entreprise familiale déattivité était
ancrée a Reims ;
- un promoteur national établi dans dix villes francaiseissqgommencé
a investir dans la promotion immobiliere & Reims en 2000 dens
cadre d'une stratégie de repositionnement sanalieala LGV ;
-une filiale de banque locale spécialisée dans les opéstimmo-
bilieres.

3 Une derniére phase, constituée par des batiments plugnékide la gare ferroviaire, est
uniguement dédiée aux logements.
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Tableau 2. Les promoteurs et investisseurs enqeétéplace éventuelle du

TGV dans leur choix d’'implantation sur le quarti@lairmarais
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Cette association d'investisseurs (I'un strictementlidea deux autres posi-
tionnés dans le grand Nord-Est de la France) a convergé aweddnté de la
Ville de développer une zone tertiaire autour de la gare TGE¥trale.
L'ensemble des constructions a contribué a résorber le ngadg bureaux
aux standards contemporains a Reims.

La premiere opération, commencée en 2004, avait aux detscdin preneur
(regroupement des activités du siége régional de la SNERpisieme tiers,
initialement effectué en blanc, ayant été commercialiég tapidement. Ces
investisseurs se sont également positionnés, mais de fdgermarginale,
sur une offre résidentielle hoteliere (deux hoétels) et dekipgs, la volonté
de la Ville étant, a cette période, de mixer bureaux et hebitace quartier.
Ce dernier a donc été classé comme tel dans le plan local atiigine
(PLU). Plus tard, en 2012, une autre entreprise locale,eptésa Reims
depuis 1993, a également construit quelques bureiadex I'habitat.

D’autres promoteurs se sont intéressés au quartier, maigoncé a inves-
tir pour deux raisons : d'une part le prix d'acquisition véedu foncier
rendait I'opération risquée, en raison de leur moins bormmmaissance de la
demande locale (en particulier pour I'un d’entre eux quinstouisant en
blanc, devait vendre rapidement) ; d’autre part certagnsauhaitaient inves-
tir que dans I'habitat. A cette période, les promoteursrisiés ne croyaient
pas en la capacité d'une ville comme Reims a remplir des jotextiaires.
Certains d’entre eux ont investi pour la premiére fois a Reiians le centre-
ville dans I'habitat résidentiel, et ce massivement en 28Q&oximité de
I'hypercentre et en 2010 dans 'hypercentre.

Ainsi, sept ans apres l'arrivée du TGV, le bilan permet desfagssortir un
jeu d'acteurs, dotés d’'une connaissance inégale du matctié stratégies
d’investissement différentes.

Deuxiemement, selon les promoteurs locaux interrogés, elmadde de
bureaux situés en centre-ville était assez forte avanivée du TGV. Les
entreprises étaient a I'étroit et confrontées a des ditfésude parking. Cette
demande importante résultait également d’'une évolutionadégislation,
relative aux obligations liées a I'accueil de publics haagiés dans les
bureaux et aux nouvelles normes thermiques. Elle corregibanfin a la
nécessité d’avoir accés aux nouvelles technologies, qmgteent de mutua-
liser les équipements et des salles de réunion et confé&retapii sont sus-
ceptibles de remplacer la proximité géographique, voirenené& besoin de
proximité temporaire.

L'« effet TGV » résulte ainsi de la volonté de la Ville et d@ SNCF
d’'attendre I'arrivée du TGV pour valoriser un ensemble deerées foncie-
res sur ce quartier. Ce sont ces acteurs qui ont ainsi cré&atif&V. Les
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investisseurs, quant a eux, ont choisi d'y investir dans &sure ou ils
considérent que le TGV est un argument commercial permet@fimiter

les risques de commercialisation de leurs biens. Le TGV si aime valeur
« assurantielle » comme le soulignait Aurélielke (2012) au sujet des
gares TGV. Il génére des anticipations positives quant anamhjsme futur
du quartier, anticipations qui résultent soit de la corswmise préalable
d’autres quartiers de gare TGV qui ont été un succes, soitedtlynami-
sation possible des marchés compte tenu de lampitéxaccrue a Paris.

Troisiemement, la gouvernance locale semble avoir éténtisle dans la

dynamique de construction de ce quatrtier et la politiqueé&agrar la Ville

déterminante dans sa destination tertiaire. Celle-ci agémux promoteurs
et aux investisseurs la construction de surfaces mixtexciasg bureaux et
habitat. Cela a d’emblée exclu les investisseurs (notarhdeninvestisseurs
nationaux importants) uniqguement intéressés par le manesidentiel. Le

service d'urbanisme de la Ville a par ailleurs facilité laligation de ce
quartier en termes de viabilisation.

Cette forte volonté de la Ville a été associée a une commtioicd’enver-

gure. Avec la Chambre de commerce et d’industrie « Reines+gy », la

Ville et 'agglomération de Reims ont en effet créé en 2004 agence de
développement économique afin de promouvoir la Ville asiés entre-
prises extérieures. Cette agence, « Invest in Reims x¢oesidérée comme
un facilitateur dans I'accueil des chefs d’entreprisegetirs, et comme un
véritable ambassadeur de la Ville sur les salons. D’autprations de
communication ciblant par exemple le public parisien omitdbué a la

modification de I'image de la ville, considérée alors comphe6t calme et

bourgeoise. L'arrivée dans ce quartier d’'un investissgantexpérimenté
Euralille (le quartier d’affaire TGV a Lille) a rassuré lestaurs locaux dans
leurs espoirs d'obtenir une dynamique semblable malgré difiérence

importante en termes de taille de ville et de rayonnemertteGératégie qui
tente de reproduire la dynamique de villes plus grandes dé&liéive dans la
destination de ce quartier. L’opération de jonction de taéke historique de
la gare TGV avec I'hypercentre de la ville, et la mise en sErdu tramway
trois ans aprés le TGV ont également contribué a renouvaleade de ce

quartier.

Enfin TGV et tramway sont venus compléter I'offre de tramgpmxistant a
proximité de ce quartier (autoroutes, TER, taxis), amahbrencore son
accessibilité.

Mais cet effet d'image associé au TGV semble au début n'geoié que
pour les acteurs locaux. C’est la Ville qui, prenant appuidas expériences
passées et par effet de mimétisme, a cru en I'avenir du quaté la gare.
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Les promoteurs et les investisseurs locaux ont quant a eusr@dux choix
de la ville. Ce dynamisme a ensuite amené des promoteursieexte a
sélectionner Reims, lors du déploiement de leur nouvethtégie d'inves-
tissement dans les villes moyennes.

Face a cette logique de I'offre, la question est a présededtifier celle de
la demande, et donc les raisons pour lesquelles les ersegpee sont
implantées sur ce quartier.

3. TGV ET LOCALISATION DES ENTREPRISES . LES RESULTATS DES DEUX ENQUETES

Une premiere enquéte quantitative et qualitative qui viaaidentifier les
types d’entreprises, leurs facteurs de localisationgcidance du TGV sur le
choix de localisation et leur utilisation du TGV a été réadisen 2008 a
'aide d’un questionnaire administré par téléphone ou e fa face. 32
entreprises sur les 55 implantées dans le quartier avaiecgpté d'y
répondre.

Une seconde enquéte de méme nature a été conduite aupréesO@es 1
entreprises implantées fin 2014. 43 entreprises ont agocd'yt répondre.
Cette deuxieme enquéte a été complétée par des entretlépbaidiques
début 2015 auprés des 10 entreprises (parmi les 43 ayanhdépajui
utilisent le plus le TGV (au moins une fois par semaine). Riéguas des
entretiens complémentaires ont eu pour but de vérifierdesons du départ

de certaines entreprises de ce quartier depuis. 2010

3.1. WNE MODIFICATION DES ACTIVITESET DES ENTREPRISEEN 2014DANSLE QUARTIER
CLAIRMARAIS

L'image du quartier Clairmarais a complétement changé.eSiehtreprises
ont quitté le quartier, 73 % des entreprises localisées Baguartier en 2007
y sont toujours en 2014.

3.1.1. Des entreprises présentes en 2014 toujasasntiellement
locales

Alors que les anticipations laissaient envisager I'agide& nouvelles entre-
prises, les entreprises établies sont principalementdec&i I'implantation
d’'une entreprise peut résulter d'une création endogenxogese a la zone
urbaine, ou d’'une relocalisation d’activités locales owgdnes, dans le
quartier Clairmarais, nos enquétes montrent que ce soribusudes
entreprises de Reims (73,8 %) qui ont décidé de s’y instatlparmi celles-
ci des entreprises nouvellement créées par des acteutsx|td,6 %). Les
créations et les relocalisations exogénes résultant dasialés des acteurs
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extérieurs a la zone urbaine de Reims ne représentent tegpeent que
21,4 %, et 4,8 % (Schéma 1).

Schéma 1. Des entreprises majoritairement locale®088 et en 2014
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Source : Auteurs ; BN et alii, 2009

En comparaison avec I'enquéte précédente, il convient thr fionportance
des créations endogenes (47,6 % en 2014 contre 9,4 % en 200&)pport
aux relocalisations, ce qui pourrait attester durcroit de dynamisme local.

De plus, alors que I'implantation d’activités métropdlitas (entreprises de
conseil aux entreprises, laboratoires de recherche, étaif) attendue, les
anticipations ne se sont pas réalisées. Parmi les enegpsitiées dans les
batiments construits dans le quartier Clairmarais (TabBaet qui ont
répondu a I'enquéte en 2014, nombreuses sont les activitéscieres et
d’assurance (38,1 %), scientifiques et techniques, legces administratifs
et de soutien (23,8 %), d’administration publique, d'&tian, de santé et
d’action sociale (16,7 %).

La répartition des secteurs d’activités présents sur ceigudans I'enquéte
de 2008 n’étant pas la méme, une comparaison est difficdatefois I'acti-
vité la plus surreprésentée en 2014 (activités financieted’'assurances,
38,1 %) I'était déja en 2008 mais dans une moindre mesutiifés finan-
cieres, 12,5 %) (Annexe 1).
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Tableau 3 : Secteurs d’activités a Reims (2018)lairmarais
(enquéte 2014)

Secteurs d’activité (Nombre d’entreprises) (l;«zl?;s) Qu(%ﬂ(el:lgla%[{il)ﬂls

Agriculture, Industrie 6,0 % 0,0 %
Construction 9.4 % 0,0 %
Commerce ; réparation de voitures et deux roues motorisés 23.6 % 7.1%
Transport et stockage 2.7 % 4.8 %
Hotellerie et restauration 5,8 % 2.4 %
Information et communication 2.9% 4.8 %

Activités financiéres et d’assurance 6,1 % 38,1 %
Activités immobiliéres 5.1 % 2.4 %

Activités scientifiques et techniques ; administratives et de soutien 15,9 % 23,8 %
Administration publique, enseignement, santé et action sociale 15,0 % 16,7 %
Autres types d’activités 7.6 % 0,0 %

Total 100,0 % 100,0 %

Source : INSEE ; Auteurs, 2014

3.1.2. Des entreprises ayant disparu ou quittéuiartier pour de
nouvelles zones d’activité

Une analyse des types d’entreprises présentes en 2008&yaaitsdisparu du
quartier Clairmarais en 2014 nous a permis d’identifierrisons de leur
départ.

Trois éléments principaux peuvent étre relevés :

- Certaines entreprises étaient implantées dans le qu@tdgmarais de
fagcon éphémere en raison de leur activité. C’est le cas deqisurs
durant la période de construction des batiments dans ld¢iguau de
bureaux d’étude (comme celui lié au tramway misenice en 2011).

- Des services de proximité implantés en 2008 ont dispasux @&ntre-
prises de restauration (dont 'une de restauration rapigleg agence
bancaire, un centre d’amincissement, une créche privée,[Bapres
les salariés interrogés, il semblerait que la proximité édrate du
centre-ville n’incitait pas les salariés a rester déjewdaars le quartier
ni a utiliser les autres services présents. Les anticipatigées a un
guartier qui deviendrait « d’affaires » et ou les salartiéfisent les
services proposés pendant la journée de travail ne se senepida-
blement réalisées. La centralité du quartier semble ickjale fagon
négative au sens ou elle est associée a une forte concumi&mate
vités implantées dans I'hypercentre de Reims.

- D’autres entreprises s’étaient installées dans ce guantiur y trouver
des bureaux neufs en 2004 et des possibilités de parkinda Raite,
de nombreux programmes de bureaux ont été réalisés damgoFag
mération rémoise, élargissant I'offre possible, avec dgerk souvent
moins élevés. Une des entreprises interrogées s’est &ingplantée
dans un quartier de bureaux neufs, permettant un accestgratu
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parkings pour les salariés et la clientele. Le directeuesd plusieurs
fois par semaine a Paris en TGV, mais c’est lui qui se dépldagare

centre. Sa nouvelle localisation a procuré plus de confaltespace a
ses salariés dont I'effectif a cru de facon importante. Lastjon du

stationnement est une question récurrente dans une vitkligeinter-

médiaire ou les salariés et les clients utilisent encoreidmap la voi-
ture personnelle pour leurs déplacements, y compris verguartiers
du centre-ville. Or le parking public qui était gratuit pemd les

premiéres années d’aménagement du quartier Clairmargtisjoeé-
navant payant. Seules certaines entreprises disposentuelqugs
places privées pour leurs salariés.

Il faut également citer la disparition d’agences comméesiajui s'étaient
implantées juste avant l'arrivée du TGV et dont I'activité s8’est pas
développée (c’'est le cas d'une agence de compagnie d'asssraont une
autre implantation, disparue également, avait eu lieu aeRpuENfin,
certaines entreprises qui étaient parties du centres/jlsont réimplantées
dans des locaux neufs construits aprés la misereits du TGV.

3.2. LESFACTEURSDE LOCALISATIONSPONTANEMENDECLARESPAR LES ENTREPRISEET LEUR
HIERARCHIE

Sila desserte TGV et la proximité de la clientéle sont plysdrtantes qu’en
2008, ces deux facteurs ne sont pas liés.

3.2.1. Une desserte TGV plus importante, mais ispodibilité de
bureaux toujours privilégiée

L'étude des facteurs déclarés par les entreprises en 2Qk4egpliquer leur
localisation montre l'importance de facteurs comme la aliglpilité des
bureaux (20,2 %), le TGV (11,9 %), I'image du quartier {1%) et la
proximité des clients (10,7 %) (Tableau 4a). Toutefoidtecanalyse globale
masque des différences quant a I'importance de ces cridl@resle choix de
localisation des entreprises.

L'enquéte montre clairement que la disponibilité des buxem permis a de
nombreuses entreprises, dont prés de 75 % sont d’origoadelode trouver
des bureaux correspondant aux normes actuelles. Ces hétisent plus
agréables et adaptés a leurs activités en termes d’équipemndle taille. La
localisation des entreprises locales sur ce quartier m#rdonc soit avec la
croissance de leur activité, soit avec I'étroitesse deuraacupés antérieu-
rement, soit plus souvent avec la création d'une nouveltevige Si la
recherche de nouveaux locaux reste le premier facteur ddidation, les
autres facteurs sont plus diversifiés que par le passé.damnité des clients
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semble plus importante en 2014 qu’en 2008 (Tabldaust 4b).

Tableau 4 : Facteurs de localisation spontanéméatatés
par les entreprises...

a:..en 2014

Facteurs de localisation Fréquence (%)
Disponibilité de bureaux 20,2 %
TGV 11,9 %
Image du quartier 10,7 %
Proximité des clients 10,7 %
Proximité du centre-ville 8,3 %
Proximité de I’autoroute 5,9 %
Gare ferroviaire 5,9 %
Cotit des loyers 5,9 %
Accessibilité 4,8 %
Transport public 3,6 %
Parkings 3,6 %
Proximité des services 2.4%
Image de Reims 1,2%
Activités existantes 1,2%
Bassin d’emploi 1.2%
Proximité du siege 1.2%
Voisinage résidentiel 1.2%
Total 100.0%

Source : Auteurs

b:...en 2008

Facteurs de localisation Fréquence (%)
Disponibilité de bureaux 23,3 %
Proximité du centre-ville 20,5 %
Proximité de 1’autoroute 17,8 %
Proximité de la gare 15,1 %
Proximité des clients 6.8 %
Accessibilité 5,5%
TGV 2,7 %
Quartier d’affaires 2,7 %
Loyers 1,4 %
Disponibilité de la main-d’ceuvre étudiante 1.4 %
Parkings 1,4 %
Quartier rénové et dynamique 1,4 %
Total 100,0 %

Source : a partir de/Bin et alii, 2009

Lorsque les clients sont des locaux, en particulier danafedes services
comme les services bancaires, la centralité confere urt atajeur pour

maintenir le marché existant ou I'élargir. De surcroit, td®mngements en
termes d’'image et d’'urbanisme du quartier Clairmarais tétséimportants

que les entreprises considérent que cette image peut tiedeir notoriété

et leurs affaires.
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Alors que les facteurs de localisation liés a I'accesséilcomme la proxi-
mité du centre-ville, de I'autoroute et de la gare étaiergdrtants pour les
entreprises en 2008, le TGV ne I'était pas. En 2014 en revgn@tcessibi-
lité & ces facteurs est moins importante et 'accessilalitd GV au contraire
beaucoup plus marquée. Cité par 2,7 % des entreprises &n120DGV est
devenu en 2014 le deuxieme facteur le plus cité (11,9 %).a8i apres,
I'appropriation du TGV est significative, pas toujours embes d’'usage (Cf.
infra) mais en termes d’image associée au quartier.

3.2.2. Une proximité a la clientéle évoquée plégfiemment, mais
sans lien réel avec la desserte TGV

Dans les deux enquétes, les entreprises pouvaient sporganélasser par
ordre d'importance les trois facteurs ayant contribué a llecalisation dans
ce quartier (Schémas 2a et 2b). C’est la recherche de larpitéxiles clients
qui devient le premier facteur en 2014 (21,2 %) alors qu'dtait que le

troisieme en 2008 (12,0 %).

La question est cependant d’identifier la localisation e clients. En effet,
ce peuvent étre des clients locaux dont I'importance aaraiivec la mixité
fonctionnelle du quartier. Mais ce peuvent étre aussi deatsl parisiens que
les entreprises auraient démarchés.

Le TGV qui n'était jamais cité en premier en 2008, devientrlEsieme
facteur cité en premier en 2014. L'appropriation du TGV skenainsi plus
importante qu’en 2008.

La disponibilité des bureaux n’est plus le facteur de l@zdion cité en
premier en 2014 (15,1 %, contre 40,0 % en 2008). En effet, affre de
bureaux a été développée dans d'autres quartiers de lagghtion, de
surcroit & un prix plus faible.

Une enquéte téléphonique auprés des entreprises ayatd tpiiguartier
Clairmarais confirme que I'implantation en 2008 dans lerjeaClairmarais
était pour ces entreprises uniqguement liée a I'existencbudeaux neufs ;
avant la période de la construction a Reims qui a accompagmné&¢e du

TGV, l'offre de bureaux neufs était limitée. De 2006 a 201€ylde quartier
Clairmarais pouvait en offrir. Avec la création des zoneactlités de
Bezannes (prés de la gare TGV Champagne-Ardenne) et de-Blanixin

(quartier situé au sud de Reims, jouxtant I'autoroute)utites localisations
deviennent possibles et les entreprises choisissent raoingent le quartier
Clairmarais pour sa disponibilité de bureaux, mais pouutdés besoins
(Figure 2).
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Schéma 2 : Hiérarchie des facteurs de localisaipantanément déclarés
par les entreprises
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Figure 2 : Les zones d’activités Clairmarais, Cr@andin et de Bezannes
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Le croisement des deux premiers facteurs de localisatiooués par les
entreprises permet de préciser ces hypothéses. Les ésgepui citent la
proximité des clients comme premier facteur correspondentn profil
d’entreprises qui viennent aussi pour les bureaux dispesil28,6 %),
I'image du quartier (28,6 %) et la proximité de la ga(#4,3 %), mais ces
entreprises n’évoquent pas le TGV comme deuxieme factelooddisation
(Annexe 2). Plus d’'un quart de ces entreprises ne donne pagel facteurs
de localisation ! La proximité de la clientéle n'est doncs @ssociée a la
desserte TGV. La clientéle est vraisemblablemes#léo

Alors qu’en 2008, le facteur « locaux disponibles » était@ut associé a la
proximité du centre-ville et de I'autoroute 4B et alii, 2009:54), en 2014 ce
facteur est associé a des facteurs d'« accessibilité o tidamsport public » et
de « bassin d’emploi » (ce dernier passant de 10 % en 2008&éh 2014).
En effet les parkings devenus payants depuis 2008 ont coddsai entre-

4 Mais sans préciser la desserte TGV.
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prises a se délocaliser vers d’autres quartiers, le peet@ta clientele des
entreprises actuellement localisées dans le quartierntdaais se déplacent
davantage en transport public.

Inversement les entreprises qui citent le TGV comme prerfaeteur
n’évoquent pas la proximité de la clientéle comme deuxiéaceelir, mais la
proximité du centre-ville, de I'autoroute, et lagdaux disponibles.

Enfin la proximité des fournisseurs n’est jamais citée pdes principaux
facteurs de localisation.

Le croisement du premier facteur de localisation et du tyjemtoeprise
fournit également des résultats intéresSants

Dans le cas d'une relocalisation interne, les entreprigesala recherche de
la proximité des clients (30,0 %), de bureaux disponibB&s(J %) et de frais
de loyer modérés (20,0 %) (Annexe 3). Dans le cas de la oréatidogéne,
les facteurs de localisation sont plus variés, méme si lemigrs facteurs
cités sont la proximité des clients (17,6 %) et le TGV (1%)6 En ce qui
concerne les créations exogénes, les entreprises chetahproximité du
centre-ville (50 %) et la proximité des clients (50 %). Plas relocalisations
externes, les raisons sont trés diverses : I'image duiqudds frais de loyer
modérés, la proximité de services et du TGV.

En croisant les résultats tirés des Annexes 2 et 3, deuxipiéintreprises
semblent apparaitre : celles qui y trouvent des bureawxclientele attirée
par I'image du quartier et la centralité qu’'offre la garddoalisations inter-
nes et externes) ; et des entreprises dont la localisdeaplgue davantage
par le TGV et I'image du quartier (créations endogénes egémes). En
particulier, les créations exogénes évoquent davantagéG¥ comme
facteur de localisation, ce qui s’explique en grande pardieles besoins de
se rendre au siege (centre d’appel, assurance, immobilé&atres entre-
prises (relocalisations endogenes par exemple) profilenia proximité
parisienne pour étre davantage présentes sur les saltes|eeaisaient déja
avant le TGV mais en voiture et dans une moindre mesure. ditsthune
école de danse, déja présente avant l'arrivée du TGV, dodirégtion se
rend & Paris pour rencontrer des chorégraphes et partiaiperjurys de
concours, ou encore de personnels d'entreprises, égalet@gnprésentes,
qui bénéficient maintenant de formations a Paris.

La question est alors d’identifier si au-dela des factewrslatalisation
annonceés, le potentiel de proximité temporaire a Paris quagt la desserte
est activé par une utilisation du TGV.

5Ppour le premier facteur, I'hypothése HO d’'indépendancedirix variables testées (facteur 1
—nature de I'implantation) n'est pas rejetée. ksé ¢gact de B+er donne p = 0,99.
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3.3. L'utiuisationou TGVET L' ACTIVATIONDE LA NOUVELLE PROXIMITETEMPSA PARIS

L'analyse montre que le TGV est davantage utilisé aujowid’Rour autant
il s’agit avant tout d’un report modal, et dans une moindresume et pour
quelques entreprises, d’'une activation de la proximité AsPau service
d’'une dynamisation de I'activité.

3.3.1. Une utilisation plus importante du TGV...

L'analyse des facteurs de localisation et du profil desegmises montre une
certaine évolution depuis 2008. En 2008, seulement deurpiges parmi
26 évoquaient le TGV dans leur choix de localisation, ell@st Heaucoup
plus nombreuses en 2014 a utiliser le TGV pour leurs déplaneprofes-
sionnels (Tableau 5), notamment les cadres dirigeantesetddres qui se
déplacent régulierement. Plus de la moitié des cadresedints et des cadres
qui utilisent le TGV le font une a plusieurs fois par semainempara-
tivement a seulement 35,7 % des employés. La moitié despeiges déclare

que les employés I'utilisent moins d’une fois parisrdans I'année.

Tableau 5 : Fréquence des déplacements profesd®oanelGV en 2014

Fréquence des déplacements professionnels Directeur Directe;}lr de Employé
service
5/semaine 2 0 1
3/semaine 2 1 1
2/semaine 3 1 0
1/semaine 3 0 3
1 a plusieurs fois par semaine 55,6% 50,0% 35.7%
3/mois 0 0 1
2/mois 1 1 0
1/mois 2 1 1
15/ans 1 0 0
1 a plusieurs fois par mois 22,2% 50,0% 14,3%
10/ans 0 0 1
5/ans 2 0 0
4/ans 1 0 0
3/ans 1 0 2
2/ans 0 0 1
1/ans 0 0 1
Moins d’1 fois / an 0 0 2
Autre régularité 22.2% 0,0% 50,0%
Total 18 4 14

Source : Auteurs

L’analyse de l'utilisation du TGV pour les déplacements fessionnels
montre que 66,7 % des entreprises localisées dans le eu@iairmarais
I'utilisent (Schéma 3) alors qu’en 2008 les entreprised’'qtilisaient étaient
tres peu nombreuses.
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Schéma 3 : Utilisation du TGV et Igj[ype d’en'Erepri

Total 28
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Source : Auteurs

La distinction du type de localisation permet de repérerlgaedeux entre-
prises dont les implantations résultent d’'une délocatinatxogéne utilisent
le TGV. Mais leur utilisation est limitée : moins d’une fg&r mois pour la
direction et les employés pour I'une, une fois par semairrelgairection
pour I'autre.

Les entreprises correspondant a des créations exogétisgnitiun peu
moins le TGV (55 %), mais quand elles I'utilisent, la fréque est supé-
rieure aux autres.

Le paradoxe énoncé en 2008, le TGV était présenté comme weufac
susceptible d’attirer des entreprises extérieures maigméreprises implan-
tées l'utilisaient peu, ce qui conférait au TGV surtout ufeefl'image, doit
donc étre nuancé en 2014.

Par ailleurs, le TGV semble étre peu utilisé pour attirer éegployés
résidant & Paris puisque seules 7 entreprises déclarentlepiemployés
l'utilisent pour leurs déplacements domicile-travail.éldrgissement du
bassin d’emploi au profit de Reims que permettrait la désser semble pas
confirmé.

Ainsi l'utilisation du TGV est globalement plus importantes entreprises
ont intégré ses avantages pour les déplacements profeesalors que ce
n'était pas le cas en 2008. Le TGV est donc devenu un facteloaddi-
sation, méme s'il reste encore secondaire.
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3.3.2. ...permettant de dynamiser I'activité, mais pigellement
d’activer le potentiel de proximité temporaire

Une enquéte téléphonique a permis d’affiner les motifsilisation du TGV
en 2014, pour les entreprises déclarant I'utiliser le ptagdiemment (23,2 %
I'utilisent une a cing fois par semaine), soit 10 entremiparmi les 43
répondantes (28 ayant déclaré utiliser le TGV pour motifsfgesionnels,
toutes fréquences confondues)

Parmi ces 10 entreprises, 4 l'utilisent méme 4@par semaine :

- Il s’agit d’abord d’'établissements dépendant de groufigs n centre
d’appel implanté en 2010, et un établissement d’un grouassdirance
(implanté avant le TGV), dont les employés se déplacentnéste
lement en TGV vers Paris pour des réunions au siege. Si leloypésp
de I'établissement d’assurance se déplacaient déja a Reaidt le
TGV, la fréquence était plus faible, les déplacements ne/gnaiupas
avoir lieu alors dans la demi-journée.

- Il s’agit ensuite de petites entreprises indépendantpd.{@ne (acti-
vité de promotion immobiliére) est implantée de longue @aReims,
et le dirigeant se déplace régulierement a Paris pour pgeti@a des
salons, en tant qu’exposant, ou pour visiter des clientantie TGV,
celui-ci s'y rendait assez peu, car son activité était moiégeloppée
et la clientéle était surtout locale. Les déplacements Rargs avaient
lieu essentiellement en voiture. Sa fréquentation desisa@st donc
développée et il a opéré un report modal. L’autre (activééCanseil
en coaching) n’est constituée que d’'un dirigeant. Celudrigine
parisienne, a créé son entreprise en 2013 a Reims pour cdevri
marché du quart nord-est, accessible en deux heures en TG ou
voiture, tout en étant dans une ville ou la qualité de vie agt¢
bonne. Les déplacements a Paris sont également associgvigiths
de clients ou a des fréquentations de salons. Pour ces denierds
entreprises, le TGV semble jouer un réle dans la dynamisakéoleur
marché. Pour l'une, le promoteur immobilier qui a investinsia
immobilier dans le quartier Clairmarais, la desserte T@&met de
se rendre plus facilement sur des salons parisiens pouerattes
acheteurs parisiens. Pour l'autre (Conseil), la locabsat Reims
permet de capter une clientéle du grand Nord-Est a 2 heues &re
trop loin de Paris, sans en avoir les inconvénients en tedeelts
d’'implantation, et avec une concurrence beaucoup moine fqu'a
Paris. Sa clientele est située essentiellemenitey Lroyes et Nancy.

6 Nous avons limité I'enquéte aux entreprises utilisargdgmment le TGV dans la mesure ou
un usage peu fréquent ne semble pas pouvoir affecter de faggmificative les
comportements.
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L’hypothése d’'une implantation dans ce quartier permettencapter une
nouvelle clientele parisienne est donc validée dans le ead'attivité
immobiliere, d'une agence de voyage, ou encore de facon rphrginale
pour I'école de danse. Excepté pour ces entreprises, le TAkrvient pas
particulierement dans la fréquentation plus importantesd®ns ou de
clients. Par ailleurs, il induit un report modal, auparavas déplacements
ayant généralement lieu en voiture. Mais il est percu comméailitateur
d’'activité dans la mesure ou il permet de participer a dagatle réunions
aux sieges (pour les établissements), et comme un factemefiant des
gains de temps dans le travail, et de diminuer la fatigueegec report
modal.

La proximité temporaire entre siéges et établissemenentet fournisseurs
et clients est donc davantage activée qu’en 2008, pour geglgntreprises.
Le colt et la fréquence insuffisante du TGV restent tousefoi obstacle,
notamment pour les petites entreprises ayant besoin dibifiex dans les
horaires, un aller-retour a Paris pouvant dépasser 120G eur@ériode de
pointe.

Les collaborateurs ou la direction des six autres entrepugilisent le TGV

une a trois fois par semaine, pour participer a des réunioisgege, visiter la
clientéle parisienne, et fréequenter des salons et séramdhour I'ensemble
de ces entreprises (dont la moitié était déja localisée m&Kkantérieurement
au TGV) le TGV n'a pas particulierement permis d’'élargir leestele pari-

sienne, mais plutdt d’améliorer le confort lors de la vigieecette clientéle,
de participer a davantage de réunions tout en diminuanttiguts et de

participer & des formations a Paris dans de meilleures tonslide temps et
de confort. Le TGV permet également a la clientele de se déplplus

facilement a Reims, tout en bénéficiant de I'acces direatemire-ville pour

les repas d'affaires. Comme pour les entreprises précgsldatTGV semble
également avoir dynamisé leur activité, permis davantageethtions avec
Paris pour des activités comme des fréquentations de salbdss visites de
sieéges localisés a Paris. Ces déplacements se faisaiéatalpement a la
desserte, généralement en voiture, i.e. dans de moins $aomglitions et
avec une moindre fréquence.

Pour I'ensemble de ces entreprises, les relations a Parsomedonc pas
nouvelles, mais plus fréquentes et leur procurent davantkeg visibilité.

C’est donc avant tout en termes de fréquence et de confodéjgacements
que le TGV impacte I'activité des entreprises. Cela ne fa& gorroborer les
résultats d’'une précédente recherche menée sur 8 villesmeitié Nord de
la France (Bzin et alii, 2013).

Les entreprises qui n'utilisent pas le TGV (agences baesailes profes-
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sions médicales et des activités administratives) onHplune clientéle de
proximité.

CONCLUSIONS ET PERSPECTIVES

Lors de la premiere enquéte, nous avions souligné un paeg@axn et alii,
2009) : les entreprises s'étaient localisées dans un iguaitaffaires a
proximité de la gare TGV, mais le TGV n’était pas un facteutabalisation
important et les entreprises ne l'utilisaient pas. Nousm@simontré que
I'élément déterminant dans le processus de localisatiétait’pas le TGV,
mais I'offre immobiliére, cette offre étant exténie aux entreprises.

Cette nouvelle enquéte nous permet d’'identifier le rélejque le TGV dans
I'offre immobiliére. La Ville a joué un réle décisif dans lastination fonc-
tionnelle tertiaire du quartier Clairmarais projeté ersoai de I'arrivée du
TGV. Les promoteurs et les investisseurs localement in@tamui ont

adhéré a la politique de la collectivité locale ont produitaffet d'image qui

a attiré les promoteurs nationaux. Avant 2007, seul un pteancextérieur
avait construit & Reims, plus précisément dans I'hypereetés 2000. En
2004, celui-ci s’est associé a deux autres promoteurs opaur investir

également dans ce quartier. Cela peut étre analysé commignal qui a

conduit les autres investisseurs extérieurs a investla &ant leurs investis-
sements coincident aussi généralement avec une voloméedtir dans des
villes moyennes. Dans leur phase de prospection des villasemnmes, les
promoteurs nationaux considérent que la présence du TGVasstrante
comme cela a été montré dans le cas de Saint-Et{@smce, 2012).

La communication offensive de la Ville avec I'agence de d&weement
économique « Invest in Reims » a aussi contribué a acerbittnage dyna-
mique de la ville.

Dans cette deuxieme enquéte, notre objectif était égaledhernester la
possible évolution des facteurs de localisation et d'ifientsi les entre-
prises nouvellement implantées étaient toujours d’oedatale ou exogéene
et si elles avaient accru leur usage du TGV et activé le peledd proximité
temporaire a Paris. Les résultats sont tout a la fois asselases a ceux de
la précédente enquéte, et différents en ce qui concernade=ufs de locali-
sation.

Tout d’abord, les entreprises sont toujours principaldénaeorigine locale.
Le quartier d'affaires n’attire pas massivement des engep extérieures.
Deuxiemement, des différences importantes dans la nateseadtivités
peuvent étre relevées. Les activités financieres et d‘assa représentent a
présent le secteur le plus important de ce quartier. Troisigent, le TGV
est un facteur de localisation plus important en 2014 qu@B82En effet, en
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2008, en raison de I'offre limitée de bureaux sur les autrgtiprs de la
ville, les entreprises présentes n'avaient pas réellegherhoix en matiére
de localisation. Aujourd’hui, l'offre est beaucoup plusofétée (plusieurs
guartiers ont construit des bureaux : Croix Blandin, Beesn etc.) ; Clair-
marais étant un quartier plus central, mais aussi plus &eentreprises qui
s’y localisent ont véritablement besoin de la centralitdeT GV pour leurs
déplacements.

Par ailleurs, si le facteur de localisation « proximité dients » est plus
important en 2014, cela s’explique en grande partie par laténfonction-
nelle du quartier qui implique une demande locale (en ptiestdinanciére
et d’assurance). Ainsi c’est bien un effet placeestien jeu !

Force est de constater que le TGV n’est utilisé pour prospéatclientéle
parisienne et étendre l'aire de marché des entreprises,pgueuelques
entreprises. Le potentiel de proximité temporaire a Pagistionc pas forte-
ment activé en termes de marché, mais on note une évolutiorapport a
2008. Le TGV, lorsqu'il est utilisé, améliore les conditiode déplacement
des employés et facilite ces déplacements. Il permet di&tvantage présent
sur des salons a Paris, de visiter le siege (pour les étabiessts), 'accés a
certaines prestations non disponibles a Reims (formgtionsa une nouvel-
le clientéle pour les fournisseurs de services (partimpat des jurys). De ce
point de vue, la proximité temporaire a Paris que permet tsealte TGV
contribue a renforcer la proximité organisationnelle erigs siéges et les
établissements, facilite la participation & des salonsoegi@s en région
parisienne, contribue a rendre plus visibles certaineeprses dont I'acti-
vité est ainsi dynamisée.

Pour conclure, la zone de Bezannes, ou est localisée I'gaite TGV de

Reims (la gare d’interconnexion Champagne-Ardenne),temgs vide est a
présent caractérisée par une dynamique immobiliére ré€lge qui est
qualifié de « plus grande clinique en Europe » (rassendatérme plusieurs
établissements d’une clinique locale) est en cours de raigin et les

investisseurs nationaux ont été les premiers a y investimemobilier rési-

dentiel alors gu’ils n’avaient pu le faire & Clairmarais abords immédiats
de la gare. L'enquéte en cours sur ce quartier nous perntespgprofondir

la question de la localisation des entreprises dans lestigisade gare
périphériques.
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ANNEXE 1 : SECTEURS D' ACTIVITES DANS L’ AGGLOMERATION DE Reims (2008)eT A
Crarmarals  (EnQUETE 2008)

Secteurs d’activités (Nombre d’entreprises) Clairmarais Agglomération de Reims
Services 84,4 % 69,3 %
Activités financiéres 12,5 % 2.4 %
Activités immobiliéres 6,2 % 4,9 %
Administration 15,6 % 2.5%
Education, santé, action sociale 6,2 % 15,7 %
Services aux entreprises 31.2% 30,4 %
Services aux particuliers 9.4 % 11,2 %
Transports 3.1% 2.1%
Commerce 3,1 % 18,8 %
Construction 9.4 % 6,5%
Industrie 3,1 % 53%
Total 100 % 100 %

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

ANNEXE 2 : LES PREMIER ET DEUXIEME FACTEURS DE LOCALISATION DECLARES
SPONTANEMENT PAR LES ENTREPRISES EN 2014

2d facteur de
localisation 2 2
P = — ]
2 5 > = £ 2
= 2 > . 2 & 5 g 8
g El e | &2 8 =) S| E
Y S | E|8 |2 |5 2| % § -
El 2| =222 g% 5|8 %| 3
= © E] k] =z 15} 3 = £ ] 2 © 3 5]
< % o | o | 8] 2| 9| E L - &
= =1 51 a I} % g < o
= = = =] = b7 K= 5
S I <« < < < @
-SRI TR i
S > I°]
ler facteur de & £
localisation
Proximité des clients | 286% 28.6% | 286% 143% 100.0%
Bureaux dispoujb]es 40,0% 20,0% | 20,0% 20,0% 100,0%
TGV 25,0% 50,0% 25,0% | 100,0%
Image du quartier 333% 333% 333% 100.0%
Loyers 66.7% 333% 100,0%
P1:0xumte de 50.0% 50,0% 100,0%
I’autoroute
Gare ferroviaire 50,0% 50,0% 100.0%
Proximité du centre- 50,0% 50.0% 100,0%
ville
Proximité des services 50,0% | 50,0% 100,0%
Activités existantes 100,0% 100,0%
Image de Reims 100,0% 100.0%
Proximité des siéges 100.0% 100.0%
Total 152% 18.2% | 152% | 121% | 9.1% | 61%| 61% | 3.0%| 3.0%| 3.0%| 3.0%| 3.0%| 3.0% |100.0%

Source : Auteurs
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Annexe 3 : Le premier facteur de localisation spogtment déclaré :
type d’entreprises et nombre

P} —~ )

g g S E

) ) o 2

HERERE

—~ — S =

Facteur de localisation FO: b= E 5 E '«E 8 ;:

g2 : | 2

& “ © &
Proximité de I’autoroute 11,8% 6,1%
Proximité du centre-ville 5,9% 50,0% 6,1%
Gare routiére 10,0% 5,9% 6,1%
Image du quartier 11,8% 25,0% 9,1%
Disponibilité de bureaux | 30,0% 11,8% 15.1%
Loyers modérés 20,0% 25,0% 9.1%
Proximité des clients 30,0% 17,6% 50,0% 21.2%
Proximité des services 5,9% 25,0% 6,1%
Proximité des siéges 10,0% 3,0%
Image de Reims 5,9% 3,0%
Activités existantes 5,9% 3.0%
TGV 17,6% | 250% 12.1%
Total 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

Source : Auteurs



