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lI. L'intégration des loisirs dans la ville : enjeux, difficultés et

perspectives

Approcher le tourisme urbain comme un secteur d activité économique ne répond pas a toutes
les questions sur I'effet du tourisme et des pratiques de loigirs sur le cadre urbain, ni sur la
capacité de la ville a répondre a toutes les attentes dont elle fait I'objet. en matiere d usages
récrégtifs.

Quels sont les risques (pour le centre-ville par exemple) et les contraintes environnementaes
de cette évolution? Vat-dle dans le sens d’'une différenciation fonctionnelle des espaces dont
les inconvénients ont &é fréguemment soulignés, ou au contraire, loidrs et tourisme
induisent-ils de nouvelles pratiques de partage des espaces de laville ?

Dans le prolongement des grands mouvements d urbanisation de I gores guerre, le tourisme et
les loidgrs, avec I'explosion des mobilités a laquele ils contribuent largement, ne sont-ils pas
le nouve dément déterminant qui fagonne laville de demain ?

2.1 Des centres-villes trop touristiques ?

II fat d'abord souligner que les risques de surfréquentation évoqués pour certaines villes
européennes (Florence, Venise, Bruges, Prague, d'apres la littérature) semblent moins aigus
pour les villes frangaises. En effet, les cas de monoculture touristique sont assez rares et plutét
Stués a I'échdle du quartier (cité médiévde de Carcassonne, vieille ville de Saint Mao ou de
Briancon par exemple) sans déerminer totaement le fonctionnement de I'ensemble de la
ville. Ceci témoigne de la bome capacité de résistance des villes francaises a la presson
tourigtique, voire doppodtion a un développement tourigique de grande ampleur comme
cest le cas a Lyon, ville active empéchant le développement de la ville ludique (BURGEL,
1993) ou a Toulouse qui N'a pas besoin du tourisme pour ére une ville «ou il fat bon vivres.
La diversté des activités économiques y et pour beaucoup mais auss le pouvoir d acha
moyen, éevé en France, qui Séquilibre avec cdui des touristes et place touristes et €sidents
sur un pied d' égdité.

Par contre, la bandisation des centres-villes, leur muséfication, voire la privatisation de ce
qui devrait ére avant tout un egpace de lien socid semblent des éventudités tout a fait
envisagesbles.

La banalisation de la ville

L’évolution contemporaine des villes tourigiques Sexplique par deux s&ies de facteurs,
globaux e locaux. D’un coté I'uniformisation des modes de vie, I'homogénéisation culturelle,
la mondidisation des flux de capitaux et de personnes (implantations des chaines hétdiéres et
commercides comme le groupe Accor, La Fnac, Mac Dondds, méga-événements comme les
jeux olympiques’) expliquent que se reproduise dans les méropoles le méme type de
fréquentation et daménagements urbains (fronts de mer, centres commerciaux, pdas des
congres...) ou dévolution de la dructure commercide (zones piétonnes,  centres
commerciaux). De l'autre coté, la mise en vaeur des spécificités urbanistiques et identitaires
locdes, la variéé des draégies municipdes en présence permettent le maintien dune
différenciation entre les lieux (CHANG, MILNE, FALLON, POLHMANN, 1996). Mais, au

! Maisaussi « La répétition mimétique, déjasoulignée, de quel ques modél es stér éotypés de rénovation urbaine
porteurs d’image, débouchant sur une standardisation, une artificialisation, une deterritorialisation qui
démentent les discours publicitaireslocaux sur I'identité et |’ authenticité » (CAZES et POTIER, 1996, p. 108)
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bout du compte, s une diversté de facade reste affichée, par la mise en vdeur de |'histoire
locdle par exemple, la tendance semble bien é&re une homogénéisgtion culturdle e
urbanistique.

Le mantien dune diverdté entre les lieux est pourtant essentidle pour les opérateurs
tourigtiques qui peuvent e mettre relativement a I'abri de la concurrence en individudisant
leur offre, mas auss, a plus long terme pour garder un intéré& a la découverte d'une ville
différente de celle ou lI'on résde. En se distanciant d'une logique purement professonnele, on
appréhende bien la perte de qudité du cadre de vie qui résulte des processus de bendisation a
I'cavre.

La focalisation sur un passé muséifié

Aprés des politiques de rénovation centrées sur les monuments, ce sont les centres hitoriques
dans leur ensemble qui ont fait I'objet de rénabilitation. A tel point que ce qui serait gpparu
comme band il y a une trentaine ou quarantaine d'anées (les quatiers anciens avant la loi
aur les secteurs sauvegardés de 1964) est désormais consdéré comme exceptionnel. Mais
«[...] peut-on encore parler de ville quand toute vie urbaine a disparu, quand elle n’est plus
congtituée que de musées, de centres culturels, de lieux de regard et de contemplation ? »
(BOUCHE, 1998, p. 77-78). Il e vra que certans centres anciens ressemblent désormais
plus a un cortége de monuments admirablement mis en scene (es bords de Seine a Paris) qu'a
une ville, avec toute la diversté que cda suppose. Les habitants, anciennement ingtalés ou
gopatenant a la nouvdle «gentry» urbaine séeévent fréguemment contre les exces du
tourisme urbain, et le caractére réducteur de sa vison de la ville. Cependant, est-ce génant
pour dautres couches socides que celes-ci? En quoi I'exisence d'un centre-ville muséfié
géne-t-il rédlement le fonctionnement d'une grande agglomédion? Méme S certaines
fonctions de son centre-ville disparaissent, S son économie diversfiée est remplacée par une
économie a dominante tourigique, peut-on dire que la ville pard en centrdité? La question
mérite d’ étre débattue.

Avec le renouveau pour la culture et le patrimoine, puis avec la rénovation globae des centres
historiques, c'est en effet une idée trés gpécifique de la ville qui se trouve mise en vadeur. ESt-
ce parce que la ville moderne fait peur ou parce que les urbains, ayant perdu leurs racines
rurdes, cherchent plus que jamas a sinscrire dans une durée qui dépasse cdle de leur
exigence? En tout cas, le développement du tourisme urbain, e plus générdement d'une
pratique ludique de la ville, ttmoigne d'un regain d'intéé&, d'un désr de ville, centré sur la
ville du pass, cdle que I'on n'a pas, que I'on n'a plus. Le développement du tourisme urbain
sinscrit dans un contexte plus généd de revaorisation de I'urbain. L'imaginaire de la ville
es en pleine mutation: 53% des Frangais choisraient, S on leur proposait, un s§our en ville
plutdt qu'a la campagne, a la mer ou a la montagne (Enquéte Inrets). On demande une ville
ludique, fedtive, animée, riche d' une substance culturdle et événementidle, e donc une forme
urbaine adaptée & ces fonctions récréatives’.

Privatisation, marchandisation, exclusion

Les centres-villes vont ils rester des espaces de lien socid et d'identité ? Avec la hausse de
fréquentation de ces espaces, e notamment I'arrivée d'une population de touristes argentés,
ou tout smplement a cause des modifications de la structure commercide, n'y at-il pas, avec
le tourisme, un risque supplémentaire de voir certaines couches de population exclues de ces
espaces ? Ce phénomene, tout a fait réd dans des villes européennes comme Prague, ou les
hebitants sont contraints de fréquenter les quartiers périphériques d'une ville devenue trop

2 Notamment une ville adaptée au piéton
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chére pour eux, se manifeste de maniere moins directe en France. Le tourisme contribue au
renchérissement de I'immobilier®, surtout lorsqu’il est accompagné d'une gentryfication. Mais
la tendance n'est ele pas auss, en matiere de loidrs, a un repli sur des lieux marchands et
privatifs, que ce soit les restaurants, les lieux de spectacle, les centres commerciaux, les clubs
de fitness ou les parcs de loisrs? Dans cette évolution, le sentiment d'insécurité associé a
ceatans lieux touridiques, joue un role important & modifie profondément le lien socid
naguére créé par ces espaces. N'y at-il pas un risgue de voir la ville devenir un espace de
loigrs a consommer pa une clientde presste et le péiurban dégradé le cadre de vie
quotidien des populations ? Méme s les villes n'ont pas toujours éé des havres de pax, les
comportements d'évitement, de fuite de I'espace public, de repli vers des lieux ou I'on se sent
en sécurité semblent ére une tendance tres contemporaine: certains Marsellais n'avouent-ils
pas ne plus ére dlés sur la Canebiére depuis des années ? Qud et 'avenir de I'espace public
dans ce contexte ?

De maniere consciente ou inconsciente, les politiques urbaines menées dans des villes
comme Lyon ont conduit, sous prétexte de rénovetion, a repousser les populaions
défavoristes vers les banlieues. Les centres-villes restent toutefois dans une certaine mesure
des lieux de loisrs pour les populations périurbaines, dont les jeunes. Les usages de loisrs
gue font les jeunes de banlieue du centre-ville de Lyon sont par exemple tres spécifiques:
pratique de quelques espaces « connus» comme les centres commerciaux, récupération des
places et esplanades pour la pratique du skate-board, encadrée le samedi gpres midi par une
présence visble de la police. Magré queques expériences timides comme les fétes de
quartier & Toulouse, il e clar que les centres-villes ne sont pas congus pour les loisirs des
couches défavoristes. Comme on ne peut toutefois les empécher de Sy rendre, on observe
une coexistence qui contribue au choc entre une société de consommation pléthorique et ceux
qui Ny ont pas acces, ce qui et souvent la source fondamentde de la violence et de
I'insécurité (JUAN, 1998). Par alleurs, on peut se demander S I'insécurité gene les tourigtes,
ou Sils shabituent a tout, pourvu que le pays soit consdéré comme «avilise» comme le cas
des Etats Unis peut le fare croire. L’utilisation généraisée de la voiture dans la mgorité des
villes américaines pose toutefois ce probléme de Séeurité de maniere différente.

Une déconnexion entre ville réelle et ville révée

La ville révée, vaoriste par le tourisme, es-dle la méme que cdle qui et en train de se
congruire sous nos yeux ? La France des métropoles et des Zones d Aménagement Concerté
est-elle adaptée a un dével oppement touristique des villes ?

Le hiaus et en effet impressonnant entre le Paris des Franciliens et le Paris des Jgponas.
Les résidents fuient leur région pour des raisons de qudité de vie, ce qui n’empéche pas Paris
d ére la premiere ville touristique au monde. Les touristes fréquentent les villes francaises
avant tout pour la contemplation d'une ville du passt, sur le modéle préindugtriel. Les guides
tourigiques épurent d'alleurs la rédité pour la faire correspondre a I'imaginaire touristique
(BRITTO ENRIQUES, 1998). Ceite dudité entre une ville rénovée, administrée, mise en
vaeur, & un espace band, péiurban oblige a une candisation atificidle des flux & a une
gedion de la ville comme décor et comme vitrine. L’entrée dans une ville comme Barcelone
ou Paris est une expérience décevante pour le touriste: est-ce cda qu'on lui a promis, ces
usines, ces quartiers pavillonnaires sans charme, éaés au bord des nationaes? S I'image des
grandes villes francaises est globdement jugée mauvaise (ALICOT, 1998), n'ext ce pas auss
parce que le touriste potentid a du md a sasr, lorsqu'il traverse les raffineries de Feyzin
pour Lyon ou de Fos pour Marsaille, ce qui fait e charme de cesvilles ?

3 Lestroisvilles ou I'immobilier est le plus cher, Paris, Nice et Annecy, sont des villes trés touristiques
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Tous ces déments mettent en lumiere des incertitudes et menaces sur ce qui conditue
I'dtractivité des villes francaises: la sécurité, le paysage, les problémes de qudité de I'air et
de congestion des trangports sont des parametres a suivre. ..

2.2 Des loisirs peu pris en compte dans les quartiers périphériques et
I’espace périurbain

Il est frappant de remarquer que le tourisme ne semble concerner gqu'une fraction tres Imitée
de la ville, méme g cette fraction concentre le plus fort investissement en terme de besoin de
centraité et de lien socid. Le centre historique d Aix-en-Provence compte 30 000 habitants
pour une agglomération de 150 000 ; plus générdement, les quartiers anciens ne représentent
guentre 2 et 25% de la supeficie et de la population des villes européennes (BOUCHE,
1998).

Cest donc une partie importante de la ville qui et a I'écat des grands événements, des
congrés internationaux € du rayonnement quils induisent e qui pourtant et a la fois invetie
de pratiques de loisirs et exprime des demandes en matiére de récréation et de cadre de vie.

Le déveoppement des mobilités, le changement déchdle du déveoppement urbain et la
société qui en découle (de la ville a I'urbain, de la ville a la méropole) incitent & dargir la
réflexion a la place des loidrs et de la récréation dans I'ensemble urbain : pas seulement dans
son centre mais en y induant les quartiers péiphériques e le péiurban, et pas ssulement a
propos de ses touristes mais égaement pour ses habitants et ceux de son aire d'influence.

D'alleurs, s I'image du tourisme urbain renvoie générdement a I'espace du centre-ville, avec
des vidteurs attirés d'abord par le parimoine et I'architecture, il gpparait que ces touristes
fréquentent des équipements et des hébergements situés de plus en plus souvent dans le reste
de I'agglomération, ce dont les gestionnaires ont pris conscience. D’gprés une enquéte de la
Conférence nationde permanente du tourisme urbain, menée aupres de 323 villes les
gestionnaires locaux du tourisme esiment que plus de 35% de I’ offre tourisique de leur ville
et gStuée dans I'hyper-centre, 25% dans le reste du centre-ville, 15% dans les quartiers
périphériques de laville centre et 25% dans le reste de I agglomération.

Plus frappante encore et I'évolution de la répartition des hébergements entre les différentes
couronnes urbaines, en partant des centre-ville vers le périurbain doigné.

Les ares urbaines correspondant aux 226 poles urbains (voir Figure 8) de plus de 20 000
habitants rassemblent un peu plus de 5 millions de lits touristiques, soit pres de 30% de I’ offre
d hébergement nationale. Ces lits sont pour I'essentidl concentrés dans les communes certres
qui proposent, en moyenne, pres de 7 000 lits contre 1 500 lits dans les autres communes du
pole, et 550 lits dans les communes de I'are urbaine, ce qui est proche de la moyenne
nationde (500 lits par commune). Dans les 40 villes les plus tourigiques, la moyenne de la
capacité d hébergement en centre-ville atteint 30 000 lits. C'est égdement en centre-ville que
la progression a é¢é la plus forte au cours des dix dernieres années (+8%). Les résidences de
tourisme Sy implantent de facon privilégiée (elles représentent 2,7% de la capacité
d hébergement des pdles, contre 1,6% en moyenne nationae), e les hotels sont égaement
nettement plus présents que dans les autres espaces (18% de la capacité d hébergement des
communes des pdles, contre 6,5% en moyenne nationde), ce qui e lié en grande part, au



Enjeux sociaux et environnementaux du développement du tourisme urbain 21

tourisme daffares. L'intéré pour les centres-villes reste donc I'dément le plus notable, y
compris pour les résidences secondaires qui y progressent de maniére beaucoup plus forte que
dans les autres espaces urbains. Cette progresson vient en partie des retraités, qui, tout en
résdant a la campagne, tiennent & garder un logement en ville pour les commodités de service
offertes.

S le centre-ville reste un lieu de résdence touristique prisg, on congtate néanmoains une nette
progression de I’hébergement en hétel a I'extérieur de la commune centre. Les vingt derniéres
années ont vu se développer autour de la plupart des grands axes d entrée dans les villes une
accumulation anarchique de béiments commerciaux et industriels a la recherche d espace et
d' une implantation au moindre colt a proximité immediate des grands bassns de population.
S ce sont d'abord les hypermarchés et autres magasins d'usine qui ont lancé le mouvement,
on voit égdement des certres de loisrs (cinémas multiplexes, parcs a theme, centres de
soorts...) y fleurir. Les hotels bon marché stués a proximité immédiate des grands axes de
circulation ont leur part dans ce développement périurbain particuliérement inesthéique. Ils
visent a attirer une clientée d éape mais auss, dans certains cas, des touristes urbains jugeant
le logement en centre-ville trop onéreux ou peu pratique (difficultés d'acces et de parking...).
Afin de mettre en évidence ce phénomeéne, le zonage en are urbaine défini par I'lnsee a é&é
affiné en diginguant, dans les communes des couronnes périurbaines, cdles traversées ou
riveraines dune autoroute. Les résultats montrent que les communes du pble (non centre)
Stuées sur ces axes samblent avoir éé un lieu d'implantation privilégié de lits tourisiques au
cours de la décennie passée. Leur capacité d hébergement totae a augmenté de 7,6% (contre
6% pour I'ensemble de la couronne), la part des hotels y est plus importante que dans les
autres espaces, et surtout, le nombre de lits hételiers a cru de pres de 50% en moyenne. Les
communes plus éoignées du centre-ville présentent encore une capacité d hébergement faible
mals, la encore, on congate une forte progresson de I'hébergement en hotd (+ 38%). Les
cartes présentées pour Orléans et Lyon mettent en évidence ce phénomene, avec des créations
d hétels le long de I’A71 dans le premier cas, de I'A42 et de I'A43 dans le second, dors que
dans les deux cas les villes centres ont perdu des capacités hotelieres entre 1988 et 1998.
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Figure 8 : les hébergementstouristiques dans les différents espaces urbains

Espace de référence Représentation de Capacité Evolution 1990- Part des hotels [Evolution1988- [Evolution 1990-
I’espace concerné| d'hébergement (1999 de la capacité|dans la capacité[1998 du 1999 du nombre
(Rouge : centres- touristique par |d'hébergement d'hébergement |[nombre de lits|de résidences
villes ; commune en hotels secondaires
jaunes : pdle urbain ;
vert : couronne
périurbaine)
nombre de lits par (% % % %
commune en moyenne

communes centres-villes ‘ 6980,8 8,2 22,5 1,0 19,6
communes appartenant aun p6le urbain ‘ 1564,8 7,1 18,0 11,8 14,3
communes appartenant al'espace adominante 553,9 2,8 14,4 11,1 8,1

urbaine (pdles urbains + couronne périurbaine) ‘
communes appartenant aun pole urbain moins, pour 850,7 59 13,1 39,5 9,3

chaque pole, la ou les communes centres @
communes appartenant al'espace adominante 355,8 -0,1 9,5 29,8 25

urbaine (pbles urbains + couronne périurbaine) moins,
pour chaque pdle, la ou les communes centres
communes appartenant aun poéle urbain traversées 861,2 7,6 19,6 48,8 6,1
ou riveraines d'une autoroute

communes appartenant ala couronne périurbaine 202,0 -3,8 11,0 37,9 -7,3

traversées ou riveraines d'une autoroute @

Source : Ifen d'aprés direction du Tourisme -Insee (1999), Insee (Inventaire communal 1988 et 1998, Recensement de la population 1990 et 1999), IGN (BD Route 500)
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Figure9: Ledéveloppement del’ hotelerie périurbaine : évolution du nombre delits

hoteliersentre 1988 et 1998
Source : Ifen, d aprés Insee (Inventaire Communal 1988 et 1998)
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2.3 Les mobilités fagonnent la « ville de loisirs »

L’enquéte « Transportset communications» de I'Insee, réaliste en 1982 e 1994, permet
d esquisser une rétrospective de I'évolution des déplacements en automobile pour raisons
personnelles. Ces raisons personnelles (vacances, week-end* et autres déplacements privés)
condituent la part la plus importante du tota des déplacements en automobile : 200 milliards
de km contre 117 pour les déplacements liés au travail en 1994. Dans ce totd, les vacances
représentent 41 milliards de km (+ 31% entre 82 et 94), les week-end 61 milliards (+ 38%).

Figure 10 : Kilométrage annuel des véhicules particuliers par motif de déplacement en
1982 et 1994

+ 75%

90 1+ 54%

60 +38%

40 - + 28% +31%

30 1 o Trooe | |m 1982
@ 1994
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o

Source : Ifen, d apres Insee (enquéte Transports et communications)

Cette évolution souligne d'abord le passage d'un fonctionnement urbain & un fonctionnement
de type métropolitain: dors que la ville avait dans une certaine mesure & jusgu'a ces vingt
derniere années reproduit le modele du village dans ses quatiers, c'et désormas le
mouvement qui fonde la méropole. Olivier LAZZAROTTI, das sa these sur les espaces de
loisirs périurbains du nord de I'lle de France montre en quoi le développement des loidrs
péiurbains Sinsrit dans le phénomene de méropolisation dont il et méme pafois a l'avant
poste. Indissociablement liés & I'automobile®, ces espaces de loisirs intégrent les espaces
ruraux € forestiers de proximité a I'aire d'influence de la ville quils contribuent a dargir. lls
[&gitiment cependant les « ceintures vertes» et permettent parfois de S opposer aux tendances
lourdes de I'urbanisation (zones commercides et résidentidles), magré un manque de prise
en compte dans les documents durbanisme. Hormis quelques espaces bien ddimités, I’ espace
atribué aux loidgrs dans la méropole gpparait bien maigre. Les stades sportifs de Paris sont
par exemple placés en bordure de périphérique: que plaisr d'dler fare du sport dans ces
conditions ? Cet exemple est dgnificatif de la place respective dtribuée a I'automobile et aux
loisrs e montre bien le nécessaire rééquilibrage en faveur des fonctions non marchandes de
laville

4 tous les déplacements personnels de fin de semaine soit beaucoup plus que le départ pour deux jours dans une
résidence secondaire de proximité
® Avec une localisation préférentielle & proximité des voies de communication
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Des lors, cest la capacité des territoires a assurer une gestion de leurs flux qui apparait
problématique au regard des contraintes e des incertitudes qui pésent sur les politiques de
trangport de demain. Etant donné le nombre de problématiques environnementaes liées au
trangport automobile (bruit, pollution de I'air, congestion des infragtructures, consommation
d énergie, effet de serre...), le développement des mobilités, e particulierement des mobilités
de loisirs ne peut qu étre questionné a terme: quels engagements en mdiere de maditrise du
trefic, de réduction des émissions de gaz a effet de serre ? Paradoxaement, le tourisme se doit
de réfléchir a ce qui fonde son exigence: le déplacement. Ne vaut-il pas mieux éviter de créer
des dtudions qui contraignent a la mohilité, afin de n'avoir pas a réglementer la liberté de se
déplacer ? Quels équipements de proximité, quel répartition entre espaces bétis et espaces
verts, entre lieux de travall e lieux de détente est la plus gpte a assurer la maitrise des
mobilités ? Le développement actud du tourisme et des loidrs en ville semble par nature
comporter une part importante de mobilité « subie ». S le tourisme urbain vaorise, on I'a wu,
le modde d'un centre-ville pratiqué avant tout par des piétons, cette Stuation ne doit pas
cacher la masse des déplacements automobiles qui amene ces vidteurs d'un jour ou dun
week-end ou qui conduit les résidents sur les lieux de loisrs a la péiphérie. Ces déplacements
sinrivent d'alleurs dans une « différenciation fonctionnelle des espaces». L’automobile
produit le zonage, et le zonage nécesste I'utilisation de I'automobile: « C'est donc la
condensation du commerce en zones commerciales ou en zones piétonnieres (lesguelles
concentrent tout autant I’animation), de la production en zones industrielles, technopoles ou
pepiniéres d entreprises, du loisirs en parcs a themes ou de récréation, le tout séparé de
I” habitat [ui-méme concentré en cités ou en lotissements pavillonnaires qui pose le probleme
du trafic urbain dans toute son ampleur et son caractere répétitif » (JUAN, 1998, p.38). La
ville actudle semble dructurdlement pousser a la mobilité, puisque fuir son cadre de vie
quotidie®, se déplacer, devient indispenssble & la récréation. On craint le développement
d'une mobilité générdiste et frénétique : mais que cherche-t-on quand on se déplace ?

Les effetls spatiaux de cette hypermobilité -un « déracinement » des populaions e un
éclatement des villes sont contrebalancés par les atentes contemporaines en matiére de cadre
de vie, qui montrent un atachement au locd, une attente de proximité, une volonté de voir se
développer les circulaions douces dans les villes (piétons, véos). Il ex dors difficle de
savoir quel modde de ville e en train de se mettre en place, & qudle place y tiendront les
loisrs,

Les centres higtoriques des villes européennes sont désormais investis et appropriés par des
usages tourigtiques de plus en plus variés. De nouveles tempordités (de I'excurson, du
Sour, de la villégiature) et de nouvelles légitimités e mécanismes identitaires gle droit pour
les habitants de I'lle de France ou de I'Europe de vister Paris par exemple’) investissent
I'espace urbain. Doit-on considérer ces évolutions comme des déments extérieurs

® Le développement des s&jours de rupture (CGP, 1997), marque ces comportements de fuite.

" Venise est elle un monument ou une ville ? Si Venise est une ville telle qu’on la définit traditionnellement,
alors sa fréquentation actuelle est intolérable. Si Venise est «un patrimoine mondial de I’humanité », classé
comme tel par I'UNESCO aors n'est il pas normal qu’elle soit de plus en plus assimilée a un monument, et que
I"humanité fasse valoir ses droits en allant la fréquenter ? Quelle est |a |égitimité respective des usages de ses
habitants (76 000 personnes) et des pratiques des touristes qui la parcourent ou y séournent (8 millions de
personnes par an) ? Les villes touristiques sont de plus en plus des « territoires a partager », dépassant le cliché
opposant un «intérieur», une société locale parée de toutes les vertus mais défendant dans les faits une
conception lignagére du patrimoine qui exclut I'autre, et un «extérieur», une population touristique qui ne
pourrait rien apporter de bon dans les villes, revendiquant ses droits au nom d un patrimoine commun de
I"humanité et n’en reconnaissant pas de spécifiques aux habitants des lieux. Ne sommes nous pas «tous
touristes» et donc appelés un jour a dler a Venise, c'est a dire a nous approprier méme temporairement un
espace qui n’ est pas notre espace quotidien ?
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perturbateurs (& combettre, ou a limiter) ou comme une partie intégrante du fonctionnement
de la ville, qui apparait de plus en plus comme « un teritoire a partager », notion gui ne nie
pas | es conflits d usage mais invite alestraiter ?

On assge dors a une superpostion de teritoridités créatrice didentités multiples, dont I'un
des traits marquants est qu'aujourd hui, «on choisit de plus en plus dou I'on et ». Laville
devra ére pensée en fonction de ses différentes catégories d'utilisateurs. C'est toute une idée
de«locd » et de role de I'espace dans la structuration des identités qui évolue. L’important
ajourd hui et autant d'habiter dans td ou td quatier que dére insé&é dans un de ces
réseaux de socidité composé d'individus qui se déplacent beaucoup.

Findement, cette évolution des modes de vie remet en cause des digtinctions traditionnelles:
« La continuité des pratiques entre vacances, tourisme et loisirs ne cesse de croitre. La méme
société mobile et au temps flexible nous entraine dans de multiples télescopages. Sil n'est
plus risqué d'aller se faire coiffer a peu prés partout en vacances, il n'est guére plus
impossible dans n’importe quelle ville, méme petite, de se dépayser dans un restaurant
étranger. Mais on peut choisir d’aller vivre dans une région touristique, ou de résider a une
heure de Paris, aLille, Tours, en Bourgogne. Lentement, la société se déploie dans I’ espace,
submerge les barriéres entre villes & campagne, entre capitale et province [entre centre et
péiphérie] [...] L'ordre ancien est comme partout a peu prés remplacé par une logique
d archipel, personnalisé et mouvant » (VIARD, 1999, p.39).

Il es difficile dimaginer ce que peuvent devenir les loisrs dans cette "société darchipd™: les
egpaces respectifs du quotidien e du déplacement vont ils se recondituer allleurs, plus
éphémeres quauparavant, les individus se regroupant a un moment donné et en un lieu donné
pour un usage de l'espace donné ? Vat-on assger a une redocdisation, a un nouve
enracinement dans des lieux plus choiss quauparavant ? Quels seront les effets de ces
évolutions sur la demande de déplacement ?

Sans trancher sur ces questions, on peut toutefois souligner que, pusque ayjourdhui la
frontiere entre pratiques de loiSrs avec et sans déplacements sestompe, les politiques
urbaines doivent en tenir compte. Les choix dinfrastructures de transports urbains (tramways,
pistes cyclables...) et interurbains (TGV, autoroutes) semblent déterminants pour I’ avenir.
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Conclusion : Les loisirs impregnent tout I’espace de la ville et chacune de ses
temporalités

L'évolution des temps de la journée, de la semaine, de I'anée e de la vie vont
indéniablement dans le sens d' un accroissement du temps libre

La durée moyenne de la vie active est passée de 44 & 37 ans entre 1969 et 1996 (Insee), et la vie professionnelle
ne représente plus aujourd hui que 16% du temps éveillé contre 42% en 1900 (CGP, 1998, op. cit.). Cette
tendance se prolonge actuellement avec la mise en place des 35 heures qui, |a ou elles sont négociées, modifient
les perspectives de gestion du temps des ménages. Conjuguée avec I’dévetion du niveau de vie, ele
entrainera sans doute une hausse de la demande de loigirs et de récréation dans les villes,
dautant plus que la période actuele témoigne d'un « désr de ville». Ceci Sexprime dans
I'importance nouvelle qua prise la quaité du cadre de vie urbain dans les décisons
dingdlation des ménages et des entreprises. On demande une ville animée, avec des espaces
verts, du silence, des paysages urbains de qualité, des équipements culturels et sportifs.

La récréation a sa place a tous les moments de la vie quotidienne et dans tous les espaces
urbains. La demande de loisrs de manifeste au travail a |’heure du d§euner, en dlant fare ses
courses, en pratiquant des activités culturdles et sportives dans la semaine, le week-end, en
vacances, cest a dire prés de chez soi, de son travail, dans le centre ville, dans une ville
voisne ou lointaine. La récrégtion et un besoin essentidl qui ne peut découler uniquement de
la mise en produit des villes par les opérateurs touristiques, mais doit imprégner I’ensemble
des palitiques urbaines.

Cela passe par une mellleure répartition des équipements dans la ville et entre les villes, leur
aticulation avec des politiques externes aux loidrs (transports collectifs, cheminement piéton,
egpaces verts), mas auss par une meilleure compréhenson des atentes des citadins en
matiere de cadre de vie. Le tourisme peut a ce Ujet Iégitimer, par les revenus qu'il procure, le
souci du cadre de vie: ce qui et bon pour les touristes I'est auss pour les habitants. S un
accuell non maitrise des flux de vidteurs peut entrainer des tensons entre résdents et
touristes, notamment dans les quartiers centraux et les caars historiques des grandes villes, en
revanche, un soin gpporté au fleurissement et aux parcs et jarding, a la propreté urbaine, au
mobilier urbain ou a la rénovetion du béi profite a tous a condition que ces initiatives ne
soient pas que de facade.

La gegtion de cette demande de loisirs est donc confrontée a un ensemble d objectifs parfois
difficiles a conclier, que ceux c soient économiques (emploi, revitdisation commerciae),
environnementaux (maitrise des mohilités), ou sociaux (éviter les dtudions d'exdusion vis a
vis du tourisme comme de la ville). Le dé&erminant transports est essentiel en ce qui concerne
la ville de loisrs de demain: dabord parce que les contraintes environnementales qui pésent
aur les transports questionnent le tourisme, ensuite parce que les pratiques de loisrs et leurs
effets dans |'espace sont trés dépendants des transports utilisés.

8 Si laville de Nice du X1Xéme siécle témoigne d'un urbanisme concu par et pour les touristes, caractérisé par la
recherche des aménités environnemental es structurée par un systéme de transports en commun, laméme ville au
XXeme siecle a éé complétement déstructurée par le tout automobile (LAVIGNE, 1989) aors que les
déterminants de sa croissance restaient les mémes, du moins dans un premier temps.
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