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INTRODUCTION



Confrontés 3 un objet d'étude nouveau, le transport,
nous avons abordé celui-ci par l'analyse d'une pratique sociale,
le déplacement domicile-travail. Nous avons refusé d'isoler cet-
te pratique au niveau phénoménal du "choix" par l'usager de tel
ou tel mode de transport. A l'inverse, pour saisir les détermi-
nants de cette pratique, nous avons voulu la resituer dans un

cadre global, celui d‘'une aire métropolitaine en formation.

Nous sommes, dans la région de Fos, placés & un poste
d'observation privilégié& pour analyser une situation de change-
ment social qui trouve sa traduction dans un bouleversement du
tissu industriel et urbain. Sans vouloir parodier Miss MARPLE,
1'héroine célé&bre d'Agatha Christie qui prétend que "la nature
humaine &tant la mé&me partout, il suffit de bien connaitre son
village pour comprendre le monde", les phé&énomé&nes auxquels nous
sommes confrontés depuis quelques années. nous paraissent exem-
plaires 3 plus d'un titre d'un type d'industrialisation et d'ur-
banisation des pays capitalistes. Nos études antérieures sur
cette zone (1) nous avaient permis dé saisir l'ampleur d'une
mutation régionale dans laquelle le réle de 1'Etat et celui des
grandes firmes nationales et multinationales étaient déterminants.
Au cours de ces &tudes nous avions tenté& de définir la logique
qui présidait au réaménagement de cette région métropolitaine.
Il nous était apparu que ce réaménagement s'exergait au profit
de la fraction la plus concentrde du capital et avait pour ef-
fet d'accroitre la dépendance économique de cette région 3 des
centres décisionnels externes. L'ensemble de l'aire métropoli-
taine marseillaise, au regard des intéréts du capital le plus
concentré, se caractérisait essentiellement comme un véritable

gisement de main-d'oeuvre, une nouvelle unité d'exploitation de

(1} C§. Danielle BLEITRACH et Alain CHENU, Le ndle idéofogique des actions
negionales d'aménagement du ternitoine. L'exemple de £'aitre métropoli-
taine manseillaise. Espaces et sociétés, n’ 4, 1971, et
Danielle BLEITRACH et Afain CHENU, Aménagement négulation ou aggravation
des contradictions sociales. Aménagement du tewritoine et développement
hégionak, vol. 7, 1974.




la force de travail. Quand nous parlons de gisement de main-
d'oeuvre, nous faisons référence non seulement aux hommes, mais
encore aux conditions générales nécessaires a leur formation et

3 leurs consommations individuelles et collectives.

Le terme d'aire métropolitaine n'est pas, a priori,
un concept sociologique;si nous avons choisi d'étudier une aire
métropolitaine en formation, c'est parce que cette aire métropo-
litaine colncidait avec un p&frimétre d'intervention de 1'Etat et
une doctrine de cette intervention : le ré-équilibrage du ter-—

ritoire frangais.

Nous pensions que dans un tel contexte il nous serait
plus facile de montrer comment 1l'Etat intervient pour constituer
un nouvel espace régional propre a favoriser un nouveau type
d'accumulation monopoliste et comment & travers les interven-
tions de 1'Etat s'organisent de nouvelles conditions générales
diversifiées d'accumulation du capital et d'exploitation de la
force de travail. Nous avons parlé & ce propos de pénétration
monopoliste dans un tissu industriel et urbain régional ; ce
terme ne doit pas faire illusion : 3 Fos, comme & Duhkerque,
la région "n'est pas investie mais constituée par des intéréts

_économiques délocalisés dans leur origine et & effets multiples

dans de multiples localisations" (1).

Dans un tel contexte, les nouvelles formes de mobili-
sation de la force de travail prenaient une importance centrale :
appel a l'immigration, création de nouvelles zones résidentielles
nise en place de nouveaux syst@mes de transport. Les pratiques de
déplacement domicile-travail dans une aire métropolitaine en for-
mation nous semblaient susceptibles de refléter les contradictions.

sociales qu'un tel bouleversement ne pouvait manguer de susciter.

(1) M. CASTELLS et F. GODARD, Monopolfville, L'entreprise, L'Etat, £'urbain,
Parnis, La Haye, Mouton, 1974, p. T06.




D'un point de vue théorique, nous souhaitions depuis
longﬁemps approfondir 1l'analyse du rapport entre le contenu des
contradictions sociales nées de l'intervention simultanée de
1'Etat et des grandes firmes dans 1'aménagement et la forme ou
la manifestation de ces contradictions dans les pratiques de

classes individuelles.

Dans la région marseillaise, la logique de l'implanta-
tion des grandes firmes nationales et multinationales impliquait
1'élargissement du bassin de main-d'oeuvre, soit par l'appel &
un nouveau type de main-d'oeuvre (lorrains et travailleurs immi-
grés), soit par la diffusion et la densification des zones in-
dustrielles par rapport & celles d'activités. Les changements
observés témoignaient de l'existence d'une contradiction entre
les conditions optimales d'implantation des grandes firmes et
celles de vie et de travail de la population. L'élargissement
dans le temps et dans l'espace des déplacements domicile-tra-
vail (1) n'était gu'un symptdme parmi d'autres de l'existence
de cette contradiction. L'absence d'équipements collectifs, 1la
hausse des prix des terrains et des loyers dans les zones urbai-
nes les mieux équipées peuvent &tre considérées comme d'autres

manifestations de cette contradiction.

Dans nos études antdrieures, nous avions montré que
1l'intervention de 1'Etat, qui semblait avoir pour objectif de
réguler les contradictions sociales nées du processus actuel a!
urbanisation, les avaient aggravées dans certains de leurs as-
pects. La simple comparaison de la masse des investissements de
1'Etat réservée au secteur productif et celle réservée a la re-
production de la force de travail est & cet égard particuliére-
ment révélatrice. La répartition des compétences entre 1'Etat

central investissant préférentiellement dans le secteur productif

(1) De 1954 a 1972, La proportion des actifs effectuant des mignatioms {nten-
wibaines nour se nendre a Lewr travadll est passée, dans La zone étudide
de 3,9 % a 10,4 g. Sounce : BERU, Enquéte sun Les déplacements domicife-
dmauzd en automobile pa/z,acuume, r‘mr TPlan de Thanaporl des Bouches-

u-Rhene) .




et les collectivités locales qui voient progresser leurs charges
dans le domaine du financement des moyens collectifs de consom-
mation et diminuer leurs ressources {(baisse des subventions donc
des emprunts - soumission 3 la T.V.A. &gale et parfois supérieu-
re 3 la subvention initiale, endettement) est également révéla-
trice des limites des effefs régulateurs de 1l'intervention de

1'Etat.

La contradiction que l'intervention de l'Etaﬁ appro-
fondit est celle que produit l'élargissement de l'exploitation
hors des lieux du travail, dans les conditions mémes de la re-
production de la force de travail.Cet approfondissement concerne
non seulement la classe ouvri@re mais aussi d'autres couches so-
ciales. En effet, comme le soulignait dans un texte récent F.
GODARD, "une importante partie du salaire gérée publiquement
(3 partir des retenues sur salaire, impdts, etc...) ne revient
pas au travailleur sous forme d'équipements collectifs de con-
sommation, et est drainée par les besoins d'accumulation mono-
noliste”. Dans un tel contexte, "la question des équipements

collectifs prend valeur d'enjeu central” (1).

La guestion que nous avons &té& amenés & nous poser
était la suivante : comment cette contradiction qui affecte les
conditions de la reproduction de la force de travail dans cette
nouvelle unité d'exploitation de la force de travail que cons-
titue la région métropolitaine se manifeste-t-elle ? Comment
les travailleurs individuellement ou collectivement en prennent-
ils ou non conscience ? En quoi leurs pratiques quotidiennes

reflétent-elles cette prise de conscience ?

(1) F. GODARD, Mode de consormation et nouvelles formes de paupérisation.
Poun un urbanisme, La nouvelle caitique, n’ spécial, n° 7§ bis, Paris,
1974.




A partir de 1A nous avons été& amenés d remettre en
question, d'un point de vue théorique, le privil&ge accordé par
certains sociologues aux luttes urbaines ou aux luttes sur les
transports comme expression immédiate des contradictions actuel-

les du processus d'urbanisation.

Si en effet, comme le montre F. GODARD dans l'article
pré-cité, l'élargissement de l'exploitation hors des lieux du
travail se traduit, faute en particulier d'é&quipements collec-
tifs, par une "paupérisation par le temps de la grande masse des
salariés", la véritable revendication des travailleurs ne va-t-
elle pas porter sur le "temps de vivre" ? A cet &gard, la reven-
dication des travailleurs de la SOLMER d'une cinguiéme éguipe
pour le travail posté ne refléte-t-elle pas la prise de cons-
cience, chez ces travailleurs, de l'élargissement de l'exploita-
tion hors des lieux du travail, au méme titre et sans doute plus
directement gque leur revendication du paiement du temps de trans-

port A l'intérieur de l'usine ?

La faiblesse des revendications et des mouvements so-
ciaux dans le domaine urbain et dans celui des transports signi-
fie-t-elle qu'il n'y a pas dans ces domaines apparition des
contradictions sociales, ou cue l'expression de ces contradic-
tions sociales est constamment déplacée vers les lieux de travail,
ol les traditions de lutte, les organisations ouvriéres et de
salariés, ?ermettent de traduire en solutions immédiates bien
que partielles l'ensemble des problémes quotidiens rencontrés

par les travailleurs ?

Au niveau des transports nous avons retrbuvé, de manié-
re quasi caricaturale, la dichotomie observée au niveau global
de l'aménagement de la ré&gion : nous avions,d'un cdté, la mise en
place par 1'Etat d'infrastructures de transport relativement di-
versifiés pour tout ce qui avait trait au transport marchandises

(port, voie ferrée, circuit routier) alors qu'en ce qui concerne



les déplacements domicile-travail, on voyait s'affirmer le primat
absolu, dans les liaisons inter-urbaines, du transport routier
laissé & 1'initiative des entreprises ou des particuliers. L'ef-
fort des communes portait avant tout sur les liaisons intra-ur-
baines (avec la création du métro & 'larseille par exemple) et

ne pouvait méme en ce domaine suppléer les-carences de 1'Etat

central dans le financement des transports publics.

Le primat absolu du transport routier aboutissait alors,
en ce qui concerne les déplacements domicile-travail inter-ur-
bains, 3 la dominance de deux modes de transport, la voiture in-
dividuelle et le ramassage par car de l'entreprise. Par leur
flexibilité, ces deux moyens de transport apparaissaient 3 la
fois comme la résultante de la diffusion des activités et des
hommes 3 1'échelle de 1l'aire métropolitaine marseillaise et com-
me conditions générales de cette diffusion, rendant de plus en
plus aléatoire le développement de tout autre mode de transport,
en particulier collectif. La démonstration est évidente en ce
qui concerne l'automobile, elle ne l'est pas moins en ce qui

concerne le ramassage par l'entreprise.

Nous avions pensé que ce moyen de transport était ré-
servé aux grandes entreprises mais notre étude de la zone indus-
trielle de Vitrolles, zone de desserrement ol sont installées
une majorité de petites et moyennes entreprises, nous a amenés
3 constater que la presque totalité des entreprises avaient
adopté cette solution. Les seules différences entre ces deux
catégories d'entreprises résident dans le confort du ramassage, :
ainsi que dans les dimensions du circuit : liaison Marseille~Vitrolles exclu-
sivement pour les P.M.E. de la zone industrielle de vitrolles, rayonnement
dans toute 1l'aire métropolitaine pour les grandes entreprises moncpolistes
de la zone de Fos et singuliérement pour la grande unité sidérurgique.
Cette derniere différence témoigne de la capacité gqu'a la grande
entreprise monopoliste de structurer 3 son profit un espace

métropolitain, de peser sur un marché& du travail. La grande



entreprise mononoliste est en mesure, par des politiques diver-
sifiées organisant 1l'usage des forces de travail et les condi-
tions de reproduction de ces forces de travail,d'utiliser de
maniére optimale pour ses objectifs propres non seulement la
masse de ses propres salarifés mais encore celle de ses sous-
traitants. Les conditions de transport, comme celles de loge-
ment, sont un €lément de cette stratégie diversifiée de la grande
entreprise monopoliste : fixation d'un personnel propre, "effet
de souplesse” recherché par la proximité 4'un milieu urbain et
par la mise en place d'un réseau de sous-traitant. L'organisa-
tion par l'entreprise monopoliste du ramassage correspond a la
nécessité de contrdler la stabilité ou au contraire la mobilité

du personnel qu'elle utilise directement ou indirectement.

Il n'en est pas de méme pour la petite ou moyenne en-
treprise de la zone industrielle de Vitrolles qui est nécessai-
rement tributaire, en particulier pour les ouvriers qualifiés,
de l'existence du milieu industriel et urbain existant. Dans ce

dernier cas, c'est la relation concurrentielle des entreprises

face au recrutement de la main-d'oeuvre qualifiée qui explique
le recours au ramassage du personnel. Cette situation concurren-
tielle témoigne de l'incapacité dans laquelle se trouvent les
P.M.E. de Vitrolles de contrdler leur bassin de main-d'oeuvre.

La pénétration monopoliste dans une aire métropoli-

taine en formation, en méme temps qu'elle produit de nouvelles
conditions d'exploitation de la force de travail dans et hors
les lieux du travail -nouvelles conditions d'explepitation qui
frappent non seulement l'ensemble de la classe ouvriére mais
également l'ensemble des salariés- produit a l'intérieur de 1la
classe ouvriére des situations extr@mement diverses face 3 1'é-
largissement de l'exploitation : fixation ou mobilité dans
l'emploi, différences de salaires pour une mé@me classification,



conditions différentes de reproduction de la force de travail

suivant que le travailleur appartient 3 une P.M.E. ou i une

grande entreprise monopoliste.

S§'il s'agit 13 d'effets structurels liés au mouvement
du capital, la stratégie consciente des grandes entreprises tend
3 renforcer les fractionnements 3 l'intérieur de la classe ou-
vriére et l'isolement de ces fractions dans le travail et hors
travail. De ce fait, 1la piupart des luttes ouvriéres actuelles
partent de ces inégalités réelles dans les conditions matériel-
les d'existence, elles ont souvent un caractére sectoriel, mais
1'aboutissement des mouvements dépend le plus souvent de la ca-

pacité & dépasser l'isolement initial de la revendication.

L'analyse des pratiques résidentielles et des condi-
tions de travail des travailleurs des diverses entreprises nous
montre l'hétérogénéité des situations de la classe ouvriére ;
cette hétérogénéité, pour une part essentielle, est 3 mettre
en relation avec 1'hétérogénéité des fractions du capital.

Mais elle résulte aussi d'une politique globale du capital qui
entretient les cloisonnements & l'intérieur de la classe ouvrié-
re. C'est ainsi qu'en ce qui concerne les déplacements domicile-
travail, nous avons constaté l'existence de ramassages dans
chacune des entreprises quelle que soit sa taille et son type

de propriété ; nous avons également constaté que chacun de ces
ramassages, adapté le plus étroitement possible aux besoins et
aux horaires de chaque établissement, tendait 3 renforcer un
cloisonnement déja étanche entre entreprises et travailleurs
d'une méme zone industrielle (1). Alors que ces zones industriel-
les représentent des concentrations ouvriéres d'une dimension
rarement atteinte, on peut voir que leur organisation multiplie

{1} Centaines grandes entrneprises avaient méme fait venin d'autnes négions
ou cnéé de toutes pieces Lewr propre service de namassage en collabohra-
tion parfois avec Le comité d'entreprise.



les obstacles & la formation d'une collectivité ouvriére :
absence d'équipements collectifs inter-entreprises, distance
entre postes de travail accrue,éloignement dans l'espace et

dans le temps du domicile et du travail, etc... (1).

Le mode de transport joue un rdle central comme ré-
ponse immédiate 3 ces multiples cloisonnements entre entreprises
et entre travailleurs d'une méme zone en méme temps gu'il con-

tribue 3 ce cloisonnement.

Mais le ramassage par les entreprises crée é&galement
un obstacle & toute recherche de solutions inter-urbaines dans
le cadre d'un systéme de transport collectif public, puisqu'il
soustrait 3 ce transport collectif une part essentielle de sa
clientéle potentielle. Sa flexibilité& & peine moindre que celle
de la voiture individuelle, son adaptation étroite aux besoins
immédiats de 1'entreprise, placent tout autre mode de trans-
port dans une situation de concurrence inégale. La seule possi-

bilité alternative demeure alors la voiture individuelle.

Dans le cadre de cette problématique, nous avons choi-
si d'orienter notre &tude, premiérement vers l'analyse du bou-
leversement global que représentait la pénétration monopoliste
dans une aire métropolitaine en formation, deuxi&mement vers
1l'analyse paralléle de deux zones industrielles qui nous pa-
raissaient correspondre le mieux aux mutations constatées dans
cette aire : la grande zone industrialo-portuaire de Fos ol sont
implantées préférentiellement les grandes firmes multinationales
et leur réseau immédiat de sous-traitants, et la zone de desser-
rement de Vitrolles, occupée en général par des P.M.E., dont

beaucoup ont récemment quitté Marseille.

(1) La conception méme des zones industrnielles, La mise en place d'Equipements
collectifs en particulien, semble nefléten chez Les promoteuns et chez
Les dirigeants d'entreprise francais une certaine méfiance (pour ne pas
dine plus) a £'égand de tout "nassemblement” de fLa classe ouvnidre et des
salarniés en génénal.



Nous avons souhaité étudier ces zones pour analyser
non seulement 1'hétérogénéité des fractions du capital de la
région mais encore la restructuration de ces diverses fractions
du capital sous la domination monopoliste, le rd8le joué par
1'Etat ou les collectivités locales dans la mise en place de
ces nouveaux espaces industriels, l'articufation de ceux-ci
avec un espace résidentiel, un marché de la main-d'oeuvre et

plus largement un ensemble de services.

Pour ce faire nous avons constitué un fichier de ren-
seignements sur les entreprises de ces zones comprenant les
éléments suivants : taille et type de propriété, qualification
et rotation de la main-d'oceuvre employée, lieu de résidence des
travailleurs, politique du logement et des transports de 1l'en-
treprise, activités sociales éventuelles du comité d'entreprise.

Cette étape de notre recherche, nous a permis non
seulement de mieux connaitre les diverses politiques d'entre-
prises dans le domaine des transports, mais encore d'effectuer
une approche statistique des pratiques des travailleurs et d'é-
laborer 3 partir de cette approche un échantillon stratifié
d'ouvriers par zone, par entreprise, par type de travailleur,

par types de pratiques.

Comment les travailleurs de ces zones vivent-ils quo-
tidiennement les effets de la contradiction entre conditions
optimales de la reproduction des grands moyens de production
et les conditions de la reproduction de la force de travail
dans une aire métropolitaine en formation ? Comment au niveau
de leurs représentations individuelles et collectives, au niveau
de leurs pratiques quotidiennes, s'adaptent-ils aux manifesta-
tions concrétes de cette contradiction -nouvelles conditions
de travail, défaut d'équipements collectifs, élargissement
dans le temps et dans l'espace des déplacements ? Nous avons

=

tenté de répondre 3 ces questions, premiérement en é&tudiant
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systématiquement les conflits, et les revendications apparues

=

d l'occasion de
deuxiémement en
tatif constitué
terviews guidés

essentiellement

ces conflits, sur les deux zones industrielles,
procédant, & partir de 1l'échantillon représen-
dans la précédente étape & une centaine d'in-
de travailleurs de Fos et de Vitrolles, portant

sur I'emploi du temps journalier des travail-

leurs et sur leur biographie individuelle et familiale.



PREMIERE PARTIE

LES CONDITIONS GENERALES DES DEPLACEMENTS

DOMICILE-TRAVAIL DE LA CLASSE OUVRIERE

DANS UNE AIRE METROPOLITAINE EN FORMATION







CHAPITRE 1

REORGANISATION SPATIALE ET

MOBILISATION DE LA FORCE DE TRAVAIL







Au seuil de notre recherche, dont l'objet é&tait 1'étu-
de des déterminismes sociaux et des pratiques individuelles dans
la constitution des systémes de transport de perscnnes des aires
métropolitaines, nous avons émis 1l'hypothése selon laquelle dans
les aires métropolitaines se noue un nouvel ensemble de rapports
entre emploi, résidence et systéme de transport. Nous avons ana-
lysé ces rapports grice a une double approche renvoyant 3 deux
temps de la recherche : d'une part les déplacements domicile-
travail ont &té saisis comme des moments de la mobilisation des
travailleurs en vue de la production - mobilisation dont il s'
agissait d'analyser les conditions générales ou particuliéres
telles qu'elles sont mises en place par l1'Etat, les collectivi-
tés locales, les employeurs ; d'autre part, ces déplacements
ont été étudiés en tant qu'ils constituent des pratiques de
consommation pour les usagers ; si pour ceux-ci, les déplace-
ments domicile-travail s'inscrivent dans une temporalité inter-
médiaire entre celle du travail et celle de la vie hors travail,
les choix des usagers semblent dépendre de modéles de consomma-
tion, mais ces modéles de consommation ne sauraient é&tre étudiés
indépendamment de l'usage diversifié que le capital a de la for-

ce de travail.

MOBILISATION DE LA FORCE DE TRAVAIL.

) A la suite de CHAPOUTOT et GAGNEUR, (1973, pp. 71 et
suivantes), "socus ce teqme demobilisation, nous rangeons L'ensemble
des conditions concnttes qui paisident aune Ipoque histonique donnée
a l'acted'achat et devente de La §orce de travadl”. Une de ces con-
ditions, les déplacements domicile-travail, doit donc étre envisagée

au regard d'une double nécessité : pour l'emploveur, nécessité de
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la production, de la mise en valeur du capital ; pour le tra-
vailleur, nécessité de .la reproduction de sa force de travail.
De plus intervient la nécessaire continuité-quotidienneté du
processus de mise en contact de la force de travail avec les
moyens de production, le transport des travailleurs devient de
ce fait un élément fondamental du rapport social salarial et
1'on comprend que le capital se préoccupe d'assurer un ensem-—
ble de conditions permettant la mobilisation de la force de
travail : conditions généralés d'abord comme les infrastructu-
res réalisées par l1'Etat ou méme par les entreprises ; condi-
tions particulidres ensuite comme par exemple 1'organisation
des transports des travailleurs par l'employeur lui-méme, quand
les conditions générales se révélent insuffisantes ou partiel-
lement inadéquates aux caractéristiques spécifiques d'un procés

de production.

"La mobilisation assigne ainsi aux déplacements domi-
cile-travail un nole central dans L'analyse et une place sthra-
tégique dans La vie quotidienne d'une aggloménation dans La
mesune ol Les trnafets domicile-travail (Les transponts) se
posent comme une des conditions de La mobilisation quotidienne
en vue de sa néalisation et de sa neproduction” (Chapoutet et
Gagneun, 1973, p. 73). '

C'est donc au sein de chacun des deux pdles, produc-
tion et reproduction de la force de travail, que sont a saisir
les déterminations des conditions générales de la mobilisation

de cette force de travail.

Enfin, i1 faut souligner que nous avons souhaité ana-
lyser les conditions générales de la mobilisation de la force
de travail dans un.cadre régional en pleine mutation et qui
présente de ce fait des caractéristiques gquasi-expérimentales,



celui de l'aire métropolitaine marseillaise avec sa zone indus-

trialo-portuaire de Fos—-sur-Mer.

QU'EST-CE QU'UNE ATRE METROPOLITAINE 7

La notion d'"aire métropolitaine" est marquée par son
origine politico-administrative : elle ne saurait par 13 méme
constituer a priori un concept opératoire dans une recherche
sociologique. Les limites géographiques d'une zone métropoli-
taine ne sauraient non plus correspondre nécessairement 3 une

réalité régionale.

Cependant, si cette notibn nous intéresse, c'est par-
ce que l'aire métropolitaine coincide avec un périmétre d'in-
tervention de l1'Etat et renvoie 3 une doctrine de cette inter-
vention : le ré-é&quilibrage du territoire francais j; l'emploi
du terme d'aire métropolitaine se généralise au début des années
60 avec l'apparition de la doctrine des métropoles d'égquilibre,
c'est-da-dire avec l'affirmation par 1'Etat d'une volonté de
dissuader les entreprises, les cadres, la main-d'oeuvre, de
venir "gonfler" la région parisienne aux dépens de la province

devenue le "désert frangais".

Face au déséquilibre existant entre la région pari-
sienne et le reste du pays, on propose un modéle de ré-équili-
brage : il s'agit de créer autour de futures "métropoles d'é-
quilibre" des facteurs d'incitation rendant celles-ci aptes a
venir contrebalancer l'attrait de Paris. La ville métropolitai-
ne doit fixer et structurer les activités productives régiona-

les et devenir un centre directionnel pour l'économie de l'aire.

Les facteurs d'incitation mis en avant par la puis-
sance publique sont alors de divers ordres, dans le secteur
productif, dans la circulation des hommes et des marchandises
et dans l'organisation des consommations collectives. Au déve-

loppement du secteur productif doit nécessairement correspondre
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une multiplication d'activités commerciales, de service, de
direction, d'activités de recherche, etc... non seulement dans
le centre métropolitain mais dans les centres secondaires :

villes anciennes, villes nouvelles.

Il s'agit donc d'un modéle d'intervention de la puis-
sance publigue dans 1'aménagement, basé& sur une conception
idéologique de la nature et des effets de cette intervention :
"e'équilibre et L'harmonisation du tennditoire frangadis dans
L' inteniét génénal des populations conceanées"”.

Dans le méme temps, les plans successifs (Véme et
VIiéme) affirment la nécessité de la compétitivité internatio-
nale de 1'économie frangaise et définissent de ce fait des
interventions sélectives de 1'Etat susceptibles de développer
les secteurs de la production les plus aptes a soutenir cette
compétitivité ; i1 s'agit en général des secteurs connaissant
une concentration technique et financiére poussée.

Au niveau idéologique du projfet d‘'aménagement des
aires métropolitaines, 1l'Etat intervient comme facteur de
négulation du déséquilibre existant entre la région parisienne
et la province. Au stade des actions 4'aménagement ncs études
antérieures nous ont permis de constater que l'intervention de
1'Etat a approfondi un certain nombre de contradictions socia-
les (1) qui, méme si elles se traduisent par une opposition
entre le local et le global, correspondent 3 des contradictions
d'intéréts entre classes et fractions de classes. Les interven-
tions de 1'Etat ont en effet soumis la région & ﬁne nouvelle
vague massive d'implantation de grandes groupes financiers de
taille nationale et internationale et accru de ce fait la dé-

pendance de cette région 3 un pouvoir de commandement externe.

(1) Voin notne anticle (0. Bleditnach, A. Chenu, 1974).
Régulation ou aggravation des contradictions sociales,



Tout se passe, comme AL, 4 trhaveas une hypothise de
développement "métropolitain" de La négdion cn aboutissadit a un
double aésultat : d'un c6té un {ncontestable accrodissement du
potentiel négional et une accélénation de L'urbanisation, de
£'autne une dépendance accrue de £a négion & un pouvolr de
décision extenne, dépendance qui nenforce La fragilité de €'
Zconomie négionale face aux crises et aux stratégies de redé-

ploilement des capitaux.

IMPLANTATION MONOPOLISTE ET RESTRUCTURATION DU TISSU INDUSTRIEL.

" Dans le cadre des aires métropolitaines, grdce & 1'
intervention de 1'Etat, le mouvement du capital trouve de nou-
velles conditions générales diversifiées d'accumulation et
d'exploitation. La région constitue pour les grandes firmes
monopolistes un gisement de main-d'oeuvre, une nouvelle unité
d'exploitation de la force de travail, non seulement parce que
ces grandes firmes ont la capacité de restructurer 3 leur pro-
fit le marché de main-d'oceuvre, directement ou indirectement
(sous-traitance et travail intérimaire), mais parce que l'or-
ganisation des conditions de la reproduction de la force de
travail (logements, commerces, transports, etc...) est elle-

méme de plus en plus dépendante du profit monopoliste.

Parler d'implantation monopoliste dans un tissu indus-
triel et urbain régional ne doit point faire illusion , a Fos
comme & Dunkerque, la région "n'est pas dinvestie madls constitude
parn des inténéts Economiques défocalisés dans Leun ondigine et
a effets multiples dans de multiples focalisations" (M. Castells,
F. Godand, 1974, p. 106).

Le cas de l'aire métropolitaine marseillaise est sans
doute un des plus exemplaires & cause de l'ampleur de son pro-
jet de restructuration. Comme le notent justement M. CASTELLS

et F. GODARD, ici plus que partout ailleurs le poids du nouveau
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l'emporte sur le potentiel pré-existant (1), méme si Fos ne
constitue pas cette création ex nihilo dans un désert indus-
triel que 1l'imagerie officielle a complaisamment décrite. La
création de la zone industrialo-portuaire n'intervient pas
dans une région non industrialisée, d'une part elle a &té pré-
cédée par l'installation dans la région d'un fort potentiel
pétro-chimique dés avant la dernidre guerre et d'autre part
elle profite de l'existence d'une tradition solide dans 1'ag-
glomération marseillaise,notamment dans le travail des métaux,
donc de la présence d'une main-d'oeuvre hautement qualifiée.

‘Mais nous avons ici 1'arsenal complet des mesures
d'incitation prévues par l1'Etat pour la promotion des aires
métropolitaines, méme si l'on constate 1'inégalité de fait
qui existe dans le temps et dans le volume des investissements
de 1'Etat entre les secteurs de la production, de la consomma-

tion, de 1'éducation et des transports.
Face 3 ces mesures d'incitation, on assiste 3 une
restructuration du tissu industriel et urbain liée 3 1'implan-

tation monopoliste :

1°/ Domination de quelques grands secteurs comme la construc-

tion navale, la sidérurgie, le pétrole, la chimie, les matériaux
de construction : ces secteurs sont spécialisés en général dans

les produits de base ou intermédiaires dont la transformation s'opdre
dans d'autres régions ou méme dans d'autres pays (2).

Ils sont en amont (natériaux), comme en aval (commer-

(1) Monopolvible, ouvrage cité. . _

(2) L'I.N.S.E.E., dans une de ses &fudes {Sud-Infonmation n° 2, 1973) cite
Le cas de La chimie : "on observe que sonf exportis presque exclusive-
ment des produits de base et des produits intemmidiaines pourn ethe thans-
formés dans des industries situées principalement dans £es pays du manché
commun”. i
L'I.N.S.E.E., celte fois a propos de La sidénungie (Les grands &tablis-
sements industrniels a Fos en 1974, A. MULARD, Sud-Infoamation P.C.A.,
pp. 8 et 9) 4indique que fLes zones d'achat et de venfe de matizrnes pre-
mienes et produits de fa sidérungdle sont £es sudvantes :

suite note (2} page suivante....



cialisation) tournés vers l'expcrtation, méme, si, comme c'est
le cas pour la sidérurgie, ils exploitent certaines ressources
régionales (chaux). Si les couts du transport des marchandi-
ses sont déterminants, l'existence d'un important réservoir
de main-d'oeuvre n'est pas non plus un facteur négligeable dans
le choix d'installation, surtout dans le cas de la sidérurgie.
Il est important en effet qu'existe autour de ces implantations
dans un rayon équivalent au déplacement quotidien par route des
travailleurs une concentration non seulement d'hommes mais en-
core de logements, d'équipements, de services nécessaires a la
reproduction de la force de travail, de tous les moyens de con-
sommation collective devenus conditions générales de la produc-
tion sociale. La zone industrialo-portuaire de Fos, dans son
état actuel, correspond @ ce type d'implantation monopoliste
dans 1'économie régionale. Le rdle de 1'Etat dans 1'aménagement
de cette zone et de son environnement urbain a &té plusieurs
fois souligné (1). Si au niveau du projet d'aménagement, l'opé-
ration Fos a été présentée comme la "chance de la région", on
peut aujourd'hui affirmer que les industries qui se sont ins-
tallées dans la zone n'ont pas pleinement joué le rdle incita-
tif qui leur avait été assigné dans la croissance du secteur
industriel et du tertiaire. Certes, autour des grandes firmes
monopolistes de Fos -de la sidérurgie en particulier- se sont
constitués de vastes réseaux de sous—traitance, mais cette
sous~-traitance demeure limitée aux prestations de service,
d'entretien, de maintenance, de transport, d la location de
travailleurs intérimaires et ne comporte pratiquement pas d'in-

dustries de transformation.

(Sulte note (2) de La page précédente)

Provence Reste de

Cite d'Azun  €a France ReAte du Monde
Zone d'achat des . . \
matiénes premiénes 28,2 % 42,2 % 29,6 %
Zone de vente 0 53.3 3 673

des produits

{1} En particulien dans notre anticle déji cité : aménagement, régulation et
aggravation des contradictions sqciales (DB et AC).



L'installation du complexe de Fos ne s'est pas tra-
duite de ce point de vue par un véritable essor industriel ré-
gional mais par une agghravation de fa fragilité du tissu indus-
triel négional qui est devenu beaucoup plus dépendant de firmes
motrices et de leurs stratégies nationales et internationales.
La sidérurgie, par exemple, non seulement a transplanté du
Nord et de Lorraine 50 % de son réseau de sous-traitants (1),
mais encore a pratiquement refusé les regroupements d'entre-
prises locales, réclamant l'exclusivité aux petits sous-trai-
tants. Dans ce cas le réseau de sous-traitants joue en période
de crise un rdle d'amortisseur pour l'entreprise leader. En
effet, lorsgu'il y a réduction de la production, la firme mo-
trice fait assurer par son personnel propre une partie des
travaux délégués en temps ordinaires a des sous—traifants.
C'est donc au niveau des sous-traitants que vont se rencontrer
les licenciements massifs ou partiels de travailleurs. De sur-
croit, 1'appel des firmes motrices a8 des sous-traitants four-
nisseurs essentiellement de main-d'oeuvre (prestations de
service, d'entretien, appel & des travailleurs intérimaires)
transforme 1l'industrie régionale en collecteur de main-d'oeuvre,
blogquant les capacités d'innovation de cette industrie dans le
domaine des forces productives, la soumettant 3 une concurrence
inégale dans le recrutement de la main-d'oeuvre.

Il ne s'agit donc pas seulement de la méuvaise inser-
tion d'un "pdle industriel” dans un tissu industriel régional
mal préparé ou sous-industrialisé, mais bien d'un nouveau sys-
téme industriel dont 1l'unité sidérurgique offre 1'exemple le

plus clair et qui se caractérise par :

- l'utilisation d'une partie de la main-d'oeuvre qualifiée

existant sur place ;

(1} Les entrepnises Locales sont de ce fait conduites & devenin sous-trad-
tants de sous-thaitants. L'ampleun du phénoméne est masquée dans fes
statistiques officielles pan Le fait que sont souvent necensies comme
entneprises négionales des entrneprises nationales et internationales
ayant une antenne dans fa rnéglon. o



- la création d'un réseau d'entrepriseslittéralement agglutinées
autour du complexe et vivant & son rythme, ces entreprises
ayant a8 l'inverse de la firme motrice une composition organi-
gque du capital particuliérement faible, c'est-a-dire un impor-
tant capital variable (salaires) par rapport au capital cons-

tant (matiéres premiéres, machines, etc...).

- le déplacement de Lorraine et du Nord d’'un cortége d'établis-
sements travaillant déja pour la sidérurgie dans ces régions

(services en particulier).

- la mise en compétition des preneurs d'ordre entre eux, en
s'assurant un marché particulidrement favorable et sur lequel
i)l sera possible de répercuter les effets immédiats d'une
conjoncture de crise.

L'origine essentielle de ces phénoménes est 3 recher-
cher dans la nature de l'implantation monopoliste et la maniére
dont elle utilise la région comme une nouvelle unité d'exploi-
tation de la force de travail. Il s'agit d'une forme d'indus-

-trialisation correspondant 38 un degré trés &levé de composition
technique et organique du capital. Cette hausse pése sur les
taux de profit & 1'échelle sociale. Les solutions compensatoi-

res sont alors a rechercher :

- dans les désengagements de capitaux et d'hommes en vue d'al-
léger une partie des installations existantes. C'est ce qui

s'est passé avec la fermeture des usines de Lorraine.

- dans l'aide de 1'Etat (convention Etat-sidérurgie, préts du
F.D.E.S., prise en charge des infrastructures nécessaires a
la valorisation du capital privé). Aide de 1'Etat et désen-
gagement périodique des capitaux se traduisent par des poli-
ques de redéploiement qui rendent plus fragile un systéme
dont le degré de dépendance 3 l'égard des firmes motrices

s'accroit.
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-~ dans un accroissement de l'exploitation des travailleurs,
c'est-a-dire non seulement les travailleurs propres de la
grande entreprise (augmentation de la productivité, maintien
de la longue durée du travail : 43 h 75, dans le cas de la
sidérurgie refus de la cinquiéme équipe pour les travailleurs
postés) mais également des travailleurs des entreprises sous-

traitantes.

- dans la constitution de réseaux périphériques basés sur la
dévalorisation du capital et des forces de travail (sous-

traitance et travail temporaire).

2°/ Restructuration des branches de 1'industries locale tradi-

tionnelle, les exemples sont nombreux : ciments de Marseille et
Outre-Mer repris par les ciments Lafarge, Ateliers de Provence
repris par Alstham (C.G.E.), CODER repris par Frangeco (A.N.F.) puis fermé,
Schloesing repris par Ciba-Ceigy (Suisse), Raccord Gir repris
par Armosig (RhdOne-Poulenc, Vallourec), SIRAP par Cellulose du
Pin (5.G.P.M.), papeterie Siffrein-Harcin par le consortium
Général Textile (Agache Willot), Brasserie le Phénix par Union
des Brasseries, Petit-Jean par Panzani (B.S.N.~ Gervaix Danone),
Salador par Groupe Grace (U.S.A.) puis Lesieur-Unipol, Marseil-
laise de Semoulerie par Panzani (B.S.N.), Rivoire et Carret par
Groupe Cohen-Skalli, Unipol par le Groupe Chancel (rizerie in-
dochinoise), Noilly-Prat par le cognac Martell : une telle liste

ne saurait étre considérée comme exhaustive (1}).

Le processus de restructuration peut au départ se
présenter sous forme de concentration purement locale (Unipol),

il aboutit toujours & un contrdle financier plus &troit qui

place la région sous une dépendance externe. Un récent rapport

(1) Source : Tableau publié par La Chambre Régionale de Commerce et d'Indus-
tnle dans son aappont sun Les "Biens juridiques et financiens de £'in-
dustrie négionale" in fLa connaissance de fLa négion, n° 2, Sept. 1974.




de la Chambre de Commerce et d'Industrie note : "Sut Ces
116.000 salawdCs des 300 établissements ayant au moins 100 em-
pleyés, 61,5 % sont commandés dinectement de £'extéadleun, 13,5 %
e sont pan ' intewmédiaine d'une s0ci{été négionale controlie,
sel{t au total 75 % de dépendance exteane... Le tiens des éta-
blissements (ndustniels négionaux d'au moins 50 salariés ap-
pastiennent a des entreprises ncn régionales ; cette proportion
devient majoritadine poun Les gnos établissements (200 safaniés
et plus) ; Ces trods-quants des emplods existants dans Les grands
dtablissements industriels négionaux (au moins 100 salardiés)
dépendent d'un centre de décisdion sL{tué dincctement ou Lndinec-
tement iwons de La néglon ; Les deux-cdinquilmes du chiffre d’
affadire des paincdipales entreprdses {ndustrielles apparemment
négionales (s5i¢ge socdial en Provence - Cote d'Azun) sont néa-
£(s8s sous Le contrile d'une s0clété extéaleune a La rnégdlon ;
une vingtadine de groupes nationaux ou étrnangens controlent pres-
que fa moditié du potentiel productif rnégicnaf, cette emprnise
s'exence de fagon crolssante” [1). Ce processus de restructu-
raticn de 1'industrie régionale traditionnelle illustre ce que
nous avons dit lorsque nous avons analysé la notion d'aire mé-
tropolitaine en montrant que sa mise en place correspondait a
une dépendance accrue de la région 3 un pouvoir de décision
économique et politique externe. Cette dépendance n'est pas
sans effets sur le type de production régionale, sur l'emploi,
sur la localisation industrielle. Le capital régional, 3 par-
tir du moment ou il est intégré dans une stratégie financiére
globale, tend a spécialiser sa production, parfois méme c'est
le secteur entier gqui est jugé peu rentable en regard d'autres
possibilités d'investissement, il est alors condamné. On voit
ici que politique de 1l'emploi et mobilité du capital sous 1l'é-
gide du secteur financier entrent en contradiction. C'est ainsi
que l'on assiste a la disparition d'un important potentiel in-

dustriel et des emplois qui lui étaient 1liés : industrie des

(1} Rapport de £La Chambre de Commence et d'Industrie de Mansedl-
Le précédemment cLté.
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métaux (perte : 1300 emplois), les industries alimentaires
(perte : 800 emplois), l'hahillement (perte : 700 emplois) (1).
Dans le mé&me temps, on assiste au développement du tertiaire :
des commerces (essentiellement les grands établissements de
distribution) et des services (essentiellement ceux dépendants
du secteur public) mais ée développement n'a qu'un effet rela-
tif sur l'emploi et le taux d'activité de la région qui a bais-
sé& de 1954 3 1968 et n'a gque peu progressé depuis cette date.
C'est la commune de Marseille qui est la plus touchée par ce
processus (2). La disparition de 1'industrie marseillaise a
une double origine : disparition pure et simple d'établisse-
ments mais aussi départ de certains établissements vers des
zones de desserrement périphériques, comme celles de Vitrol-
les, des Milles, de Rousset, etc... Ces départs préséntent
d'indéniables avantages pour les industriels (3) : 1'Etat,

les collectivités locales prennent 3 leur charge les infra-
structures, tandis que primes, dégrévements fiscaux favorisent
le changement de localisation. A cela, il faut ajouter la plus-
value fonciére réalisée par les entreprises lors de leur départ
des zones centrales. L'implantation du secteur financier dans

1'industrie locale favorise également le départ des industries

{1} Source : Statistiques T.M.S.E.E., Sud n° 3, 1973 (sur fes créations
disparnition d'établissements en Provence-Cote d'Azurn durant La période
1961-1971). ~

(2) A Manseille, sur 41 établissements de plus de 100 salanils disparus de
1961 a 1971, 23 étaient industriels.

(3) Du moins dans un premien temps, car s4 Les injrastructunes .de ces zones
industrielles Larngement {lnancées par La puissance publique sont adap-
tees au trnagic manchandise, L€ n'en est pas de méme en ce qui concerne
La mobilisation de La fonce de travail. Les entrepnises qui emplodlent
une main-d’oeuvre hautement qualifiée se trouvent de ce jait dans une
situation de concwurence inégale avec fes entrepaises demeurant dans
Le centrne urnbain ou Les entreprises monopolistes qui offrent a Leuns
thavaillewrs des conditions de stabilité, de Logement, de transpoat
sans commune medure avec celles qu'elles peuvent elles-mémes apporter.



du milieu urbain, dans la mesure ot le lien du secteur indus-
triel avec la promotion immobiliére facilite le développement
de stratégies d'ensemble relatives a l'utilisation des terrains
centraux. Le rachat d'entreprises en vue de leur fermeture,
s'il permet 1'éviction de concurrents, devient dans ce cas une
opération parfaitement rentable. Le capital local, dans ce con-
texte de restructuration, pratique lui-aussi une politique spé-
culative sur les terrains centraux ; le cas le plus exemplaire
est celui des tuileries marseillaises qui possédent la majeure
vartie des terrains non bdtis du XVIéme arrondissement. Toute
politique d'équipement ou de logement se heurte dans ce quar-
tier populaire § cet accaparement foncier (1). En fait, la
stratégie spéculative parait claire : concentration et dispa-
rition du potentiel industriel des tuileries, dégradation du
quartier, faute d'équipements et de rénovation, ce gui doit

permettre & terme une opération de restructuration compléte

du cquartier.

Dans ces conditions de dépendance accrue de 1'écono-
mie régionale ne se développent pas ou alors partiellement les
appareils de direction (2). Au niveau des investissements et
de la circulation du capital se renforce donc la dépendance de
la région par rapport aux capitales métropolitaines siéges des

grandes concentrations financiéres.

Cette tendance, nous l'avons constatée non seulement
en ce qui concerne les grandes entreprises récemment installées
4 Fos mais aussi dans l'organisation des transports de person-

(1) Ted Le capital Local 3'est allié avec une grande bangue d'
affaires en vue d'une opération Aimmobifiére ulténieure. S4
€'analyse des conditions générales de mutation de £'aine
métnopoliitaine nous montrne que La bounrgeoisie Locale- subit
durement L'implantation monopoliste en pendant en particu-
Lien son emprise sun Le secteur Andustniel, L'uabanisation
est L'occasion de compromis pantiels oii Les {inténits des
deux fractions de classe peuvent temporainement coinciden.

(2) La création du Centre de Commerce Intennational a Marsedllle
est netandée année apnés année et en 1976 Les niésenvaiions
de buneaux dans ce centre demeurent insignifiantes.
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nes (1), dans le bitiment et les travaux publics (2) ou encore
dans la distribution avec la multiplication des "géants" ap-

partenant 3 des chaines de magasins 3 succursales multiples.

En aucun cas, le centre métropolitain ne semble &tre
appelé 3 jouer un r8le de direction &conomique sur l'ensemble
des activités productives de la zone. La diversification des
activités de ce centre ne peut manquer d'@tre freinée. Seules
les activités tertiaires liées a la formation de la force de
travail, & sa reproduction, & la collecte de l'épargne regoi-

vent une véritable impulsion (3).

(1) Citons R'appel de 2a SOLMER {complexe sidérungique de Fos) & une entre-
prise déja chargée en Lomadine du thanspornt des travailleuns de fa
sddénurgle. Les transpornteurs Locaux qui avalent formé une assoclation
et procédé a des {nvestissements en matérniel ont protesté contre cette
attriibution d'un manché sun Lequel des assurances Leun avalent été
données. Le conflit a nBeessdite L'arbitrage du préfet. Le transpont
des travailleuwrs de £a SOLMER n'en a pas moins été assurnd par fLe groupe
déja installé en Lorraine et qui 8'occupe de transponts et de travaux
publics @ une Echelle internationale.

{2) Sur £'ensemble des grands programmes {mmobiliens de fLa zone ouest de
L'Etang de Berre, 4L n'a pu &tre relfevé qu'un seul nom d'entreprise
Locale. Lles autnes sont exdeutés par de grands promoteurns Li8s aux ban-
ques d'affaine. En ce qui concerne fes travaux publics, La négion Pro-
vence-Cote d'Azurn est La 32me (apn2s La négion parisienne et Rhone-Alpes)
pan L'impontance des Lnvestissements : en 73, 4 milliards de francs s0it
11 % de £'investissement national. C'est La premi2re négion pour Les tha-
vaux marnitimes et fLuvdiaux, La 28me poun Les terrassements, La 38me pout
Les noutes et Les alrodnomes, fa 68me seulement pour Les voies ferndes.
La part des entrheprises négionales a été de 43,7 § (moyenne francaise
62,6 %). Ce qud place La négion Provence-Cote d'Azun au 22me nang de fa
dépendance pour La France, aprls fa Bretagne, poun Les Thavaux Pubfics
d'apris Le necensement de La Fédénation Nationale des Trnavaux Publics).

{3) A Muuseillle, 54 £'on a assité & un indéndable esson du tertiainre Aupé-
nleur, on 4'apencodlt que cet essorn dépend powr L£'essentiel du secteur
public. Autre constat : s{, pour La collecte de £'épargne, La Provence-
Cote d'Azun est une négion Leadern,elle soufire dans Le mdme temps d'un
manque de capitaux Locaux susceptibles de s'investin dans £'industrie.
Cette situation est aggravie pan fLa quasi-disparnition des bounses négio-
nafes (a La suite de £'interdiction de*fa doubfe cotation). La grande
bourgeoisie marseillaise chassée de son domaine d'exencice traditionnel
(port, Aindustries alimentaines) par Le développement monopoliste n'a pas
nélnvesti sa fortune (encone consdidérable) dans £'industrie négionale
mais d'une parnt a pris des participations et d'autne part &'est consti-
tule un patrimoine immobilien.
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Le développement monopoliste dans 1'é&conomie régiona-
le se traduit par une transformation profonde des secteurs 4’
activités et de leur répartition dans l'espace, ainsi on abou-

tit :

~ 3 une concentration dans les centres urbains de 1l'emploi ter-

tiaire et féminin ;
~ a8 un rejet & la périphérie des emplois industriels légers ;
~ & l'implantation des industries lourdes & des distances rela-

tivement importantes des agglomérations.

IMPLANTATION MONOPOLISTE ET BOULEVERSEMENT DU TISSU URBAIN.

Nous assistons dans le méme temps & l'extension des
agglomérations ; de vastes programmes de logements, sous la
double égide de la puissance publique et des grands promoteurs
immobiliers, sont mis en chantier. La reconquéte spéculative du
centre métropolitain est largement entamée. Les catégories les
plus défavorisées, les travailleurs et singuliérement la classe
ouvriére sont rejetés non seulement vers les espaces urbains
périphériques, mais aussi vers certaines "villes ouvriéres"”
ou méme des villages. La ségrégation de ce fait se situe a
1'échelle régionale (1). En ce qui concerne la mise en chantier

de vastes programmes de logements, en particulier dans la zone

(1) Une enquéte effectude sun La SNIAS {6.635 travailleuns) en fuin 73 par
2'0.R.E.AM, 13, £e C.E.T.E., £a D.D.E. .ndique, quant & L'@volution de
La népantition des Lieux de nésdidence du personnel de £'entreprnise de 1960
& 72 : 47 % du personnel de L'usine travaillaient défa:en 1960 , pauni
ceux-cd plus de 35 % habitaient Manseille contre moins de 28 % du person-
nel en 72. La diminution de La pant de Marnseille A'est faite au profit
d'Aix. A £'intérnieun de Mansedille, < y a une nette Evolution de £a né-
partition de £'habitat : fa part du centre (awrondissement 1 & 7) a décru
de 16, 2 & 9,8 %, tandis que celle de La parntie Nord de Marnseille [15° et
16° anrondissements) plus proche de Manignane a augmenté de 3,7 a 6,1 %.
La parntie Nond est aussdi £a plus nettement ouvaiére.
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de l1'Etang de Berre, On constate une désadaptation structurelle
de 1l'offre et de la demande. Pendant la période de réalisation
da VIéme Plan, on a assisté 3 la construction assez massive de
logements en immeubles collectifs mal insonorisés, d'un voisi-
nage souvent mal &quipé et aux loyers élevés méme dans le cas
d'habitations & loyers "modérés" (l1). C'est pourquoi plus de
5000 logements construits autour de l'Etang de Berre de 1968 a
1975 (sur 30.000) &taient inoccupés début 1976. La mobilité
résidentielle de cette zone est forte. De nombreux travailleurs
font construire des pavillons qui sont souvent trés &loignés de
leur lieu d'emploi : la recherche d'une amélioration des condi-
tions de lbgement conduit ainsi 3 une aggravation des conditions
de déplacement (2).

En ce qui concerne la reconquéte du centre métropoli-
tain Marseillais, on assiste ici aussi & une désadaptation
structurelle de la demande & l'offre. Cette reconquéte spécu-
lative a été orientée essentiellement vers la création de bu-
reaux et le développement du tertiaire. Mais dans ce domaine
les résultats se font attendre. Le développement du tertiaire
a Marseille apparait plus comme un prolongement d'une tradition
(activités portuaires en particulier) que comme le résultat 4'
un essor économique actuel dans le secteur privé., Mais c'est
surtout le secteur public qui explique la croissance du ter-
tiaire.

(1} Au couns du VIeme Plan, dans Les communes du pourtowy de £!'Etang de
Berte, 3000 Logements ont Et€ Livaés chaque année -chiffre assez pro-
che des 3500 prévus, alors méme que £'on avait observé de 1968 a 1972
un vénitable effondrement des prévisions d'emplod.

(2) Cette amélioration des conditions de Logement apparait dans Le cas
des travaillewrs postés -de plus en plus nombreux- comme une nécessité
dmperative qu'a neconnue Le nappont WISNER (Juillet 1976). Ce napport
nendw public par Le gouvernement necommande qu'une séndie de disposi-
tions sodent prises pour que £es Logements des travaillewrs postés
compontent au moins une pilce Linsonornisée,



Le marché& des bureaux
de Marseille a connu & partir de 1968 un important dévelop-
pement au niveau de l'offre, mais la pression de la demande
reste faible, la clientéle est surtout locale. Les promoteurs

hésitent de ce fait 3 se lancer dans des opérations dont les

ventes ne sont pas assurées.

Cette désadaptation structurelle aboutit auparadoxe
de bureaux ou d'immeubles de standings, puis de H.L.M.,K inoc-
cupés (1) tandis qu'une grande partie de la population ouvriére
est de plus en plus mal logée. La ségrégation sociale non seu-
lement & 1'intérieur de la ville métropolitaine mais & '1'é&chel-
le de l'aire tend & s'accentuer. "Pour néduine La change 4on-
clire, Les constructeuns de Logements sociaux ou dc'qdazité
intenmiédiaine ont tendance a s'oadlenten vens Les ternnains vod-
sins. Cecd est panticulierement vaad pour Les constructionsd
H.oL. M., qud sont soumises d des prix plafonds de charge 4on-
cLene, et qud ont 8té en conslquence écarties dans un premien
temps des quantiens dits nésdidentiels, dans un second temps
des quartiens défja unbanisés, Les seuls terrhains compatibles
avec Les prdix plajonds se trouvant désoramadls. en-dehons du pé-

nimétne d'unbandisation. Ce processus est cumulatif puisque Les

(1) "Les Loyens d’Equilibre des H.L.M. n@valués en francs constants valeur
1975, ont évolul de La maniéne sudlvante (charges non comprises, d'un
montant de £'orndrne de 200 F./mois)

Tﬂge 3 que 4
1963 283 F/mois 347 F/mois
1966 332 F/mois 410 F/mois
1975 §10 F/mods 5§90 F/mo4s

12 est bien Euvident que ces valeurns sont incompatibles avec fes revenus
des familles auxquelles ces Logements sont destinés (1.880 F/mois poun
un type 3)"

Préambule du rappont de présentation du Plan d'occupation des so0ls de
Hanseille, 1976,
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quartiens Les moins favornisés negodvent fLes constructions des-
tinées aux couches sociales Les plus pauvres, et Les quartiens
aisis attinent Les consthructions destinées aux classes Les plus
niches" (7).

DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL.

Face 3 cette redistribution régionale des secteurs
d'activités et de la localisation de la main-d'oeuvre qui abou-
tit 4@ la fois 34 la constitution de véritables p&les ségrégatifs
3 l'intérieur des villes comme 3 1l'échelle de l'aire métropoli-
taine et & un 4 un véritable éclatement des secteurs d'em-
ploi et de résidence, fa mandiere dont 5'organdise et se réorga-
nise La mobilisation de La force de travail par Le thransport

domicile-travail apparait déterminée par une séndie de facteuns

1 - Par les politiques urbaines en matiére de logement, de

transport et de maintien des secteurs d'activités. L'in-

tervention de 1l'Etat et des collectivités locales qui
techniquement correspond 3 une forme de socialisation de
la répartition des forces productives et de l'organisation
des consommations collectives se heurte, comme le souligne
Jean Lojkine (1972), d& la jorame sociale des rapports de

=

production & travers une triple limite :

"Une Limite £ie au f4inancement des différents &Lements
qud donnent a La vie urbaine capitaliste son caracténre
propre”. Le critére de rentabilité de ces différents

(1

Rappont de présentation du Plan d'occupation des sols de £a commune de
Harnsellle, 1976, p. 1., ce processus cumulatif a aboutl premierement a
accrotine La ségriégation entre Les quarntiens nond (112me, 132me, 142me,
152me et 162me arrondissements) et fLes quartiens sud et centraux (len,
7eme, 82me et 92me) od fa construction H.L.M. est inexistante, et deu-
xiZmement & vidern peu & peu Les quartiers centraux des couches popu-
Laines.
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éléments va &tre déterminant pour la production des es-
paces urbains. C'est ainsi que les secteurs de moyens de
consommation collectifs (&guipements et logements sociaux,
espaces verts, transports en commun, etc...) seront sacri-
fiés a d'autres secteurs plus rentables comme l'égquipement
commercial ou bancaire ou en matiére de logement a la
clientéle "solvable", quitte & accroitre la désadaptation
structurelle de 1'offre et de la demande. Si l'interven-
tion de 1'Etat et surtout des collectivités locales dans
ce domaine a pour objectif de réguler les contradictions
nées de ce mode de financement en développant de nouvel-
les conditions de "solvabilité" d'une clientéle populai-
re (aide au secteur H.L.M. ou aidé, allocation logement,
etc...), cette intervention premiérement apparait de plus
en plus insuffisante par rapport a l'élargissement des
contradictions nées du mode de financement et deuxiéme-
ment aboutit a renforcer la ségrégation des espaces ur-
bains en réservant les quartiers sous-équipés, périphé-

riques, aux catégories les plus défavorisées (1).

(1) Le mode d'intervention de £'Etat et Le partage des compétences entre
2'Etat central et Les collectivités Locales va jouen un nole impontant
dans £'accentuation de ces phénoménes : une farge part de L'organisa-
tion de ces comsommations collectives est Laissée a La charge des

T collectivités Locales, alors que, fawte de subventions, celles-ci n'ont
pas Les moyens financiers de faire face aux nouvelles exigences de
L'urbandisation. ELLes sont obligées soit de gfreinen Leurs rnéalisations,
s0t de necownin aux emprunts privés @ des taux relativement élevés ce
qui se tradult par une augmentation des Lmpits Locaux, soit d'augmenten
Les tandigs publics. On assiste La pluparnt du temps au recours aux hods
solutions simultanément.

Vont également pesen sur Le mode d'intenvention de L'Etat [Les diffé-
nentes politiques destinies a fLutten contre £'inglation (provoquée par
£'aide massive au secteun monopoliste pour L'essentiel);c'est ainsi que
Le sectewn H.L.M. qui bénéficiait initialement de prets au taux de 1 %
5'est trouve atteint par Les nelivements successifs de ces taux (notam-
ment Loas du plan de Atabilisation de 63),
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- "Une Qimite fite a fa division sociale du travail sun
2'ensemble du tennditoine et par conséquent d& La-concun-
nence anarchique entre Les différents agents qudi occupent
et transfonment L'espace unbain”

Ainsi nous avons vu que,dans le cas de l'aire métropoli-
taine marseillaise, les actions régionales d'aménagement
de 1'Etat qui avaient pour but officiel un ré-équilibrage
du territoire national se traduisaient dans les faits par
une accentuation de la dépendance de la région & un pou-
voir de commandement externe, donc par une fragilité plus
grande face aux politiques de redénloiement des grandes firmes.
De surcroit, du fait de cette dépendance, le développe-
ment &conomique régional aboutissait 3 la misé en place
d'un nouveau systéme industriel et urbain, sans diversi-
fication d'activités autres que celles que l'on pouvait

attendre d'un gisement de main-d'oeuvre.
g9

- "Une Limite, enfin, issue de La propriété privée du s0l
efle-méme". Sur ce plan, si dans certains secteurs des
rives de 1'Etang de Berre, grdce aux procédures de réser-
vation, aux déclarations d'utilité publique, & la créa-
tion de Z2.A.C., on a assisté & une "rationalisation" du
marché foncier et si dans ces secteurs, la petite spécu-
lation privée a di céder le pas & la grande promotion
immobiliére, les effets sur ies prix des loyers et des
appartementé ont été peu sensibles. De surcroit, hors de
ces secteurs, dans la grande ville métropolitaipe)le prix

des terrains n'a cessé de croitre (1l). Avec la diffusion

{1) Sur ce point, nous nous contenterons de citer Les conclusions du rappont
de présentation du Plan d' occupat&on des s0£s de fa commune de Marsedll-
fe : "L'2tude sun £'évolution du prix des temains a Mansedille enthe 1954
et 1963 effectude par Le C.R.E.D.0.C. & partin des déclarations giscales
avait confinme que fe prix moyen du terrain a batin Etait pass? en 10 ans
de 7 F/m2 & 36 F/m2, 504t un facteur multiplicatif de 5,1 alors que L£'in-
dice des prix était multiplié par 1,5 envinon et £’ indice du codt de ta
constrwetion par 7 ; La valeun gzobale du 808 urbain marnsedillais etait
ainsi passée de 1,1 nullAﬂAd de francs en 1954 4 7,5 milliards de francs
en 1963, et £'on pouva,i,t aisément caleuler que Les "seules plus-values
enregisthies Lons des mutations de propriéti nepnésentaient L'Equivalent

Suite de £a note (1) page sudivante...



- 35 -

des activités et des résidences la hausse des prix des

terrains a atteint l'ensemble de l'aire métropolitaine.

2 - La maniére dont s'organise et se réorganise la mobilisation
de la force de travail par le transport domicile-travail

parait également déterminé par les politiques des grandés

entreprises et la capacité qu'elles ont de produire ou d'

utiliser les gisements de main-d'oeuvre nouveaux ou exis-

tants. Dans l'espace de Fos et de l'Etang de Berre, l'orga-
nisation des rapports emploi-résidence se différencie selon

les trois sous-espaces suivants (1) :

a) Un sous-espace caractlinrdisé par un rapport emplodi-nésidence

de type pré-monopoliste nestructunré : un exemple de cet es-

pace est fourni par la zone industrielle de Vitrolles et le
systéme résidentiel correspondant (figure A). Création de 1la
Chambre de Commerce et d'Industrie de Marseille, la zone in-
dustrielle de Vitrolles est, pour une part, une zone de des-
serrement pour des établissements auparavant implantés &
Marseille. La restructuration occasionnée par le desserre-
ment se traduit, pour les salariés de ces établissements gui
continuent d'habiter HMarseille (2), par.une aggravation de
leurs conditions matérielles d'existence : trajets domicile-

travail plus longs, suppression d'un moment de la vie fami-

(Suite de La note (1) de La page précédente)

des dépenses d'équipement urbain gaites pan La collectivit?é. Depudis Lons,
Le secnet fiscal ayant &té nenjoncé, AL n'a pas été possible de mettre a
joun ces données ; mais Les acquisitions )Lmubee/s par La collectivité
montrent que La hausse des vafeuns fonci@res 4'est pownsuivie dans Les
mémes proporntions". Poun Etudien connectement d'un point de vue sociolo-
gique ces phinoménes LL faudrait comparen Le prix moyen des terrains des
ghandes propri@tés vendues parn fa boungeoisie mansellRaise au prix moyen
global des petites transactions. -

(1) Prigcisons d'abord qu'il ne A'agit pas d'analysen ici toutes fLes fommes du
rappont emploi-nésdidence dans £'aine métropolitaine, TTespace d'une grande
aggloménation telle que Manseille, au sein duquel 4 Lmbuquen/t et se su-
perposent d&éﬁuem‘zx sous-espaces industriels et nésidentels n'est pas étu-
die, sinon sous £'angle des phénoménes qud a{geotent sa péniphénie (cria-
uon d'une zone Andustrnielle de desserrement a Vitrholles, 5oncaonnemen,t
d'un grand établissement proche de Harseille comme La SNIAS) L'analyse
des {onmes du rappont emploi-résidence & Marseille nous semble 3 elle-~
sewle justiciable d'une étude complite.

{2) 37 % du total des salanies de La zone industrielle, des travaillewns qua-
LLSLQ/S pour £'essentiel.
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liale avec 1'impossibilité de retourner chez soi le midi,

- partois baisse du salaire en raison de la difficulté plus

Giw..e d faire des heures supplémentaires, intensification
du travail avec les modernisations facilitées par le trans-
fert. Dans l'ensemble, les firmes de cette zone s'avérent
incapables d'organiser des moyens collectifs de consommation
répondant avec une certaine efficacité aux besoins de leurs
salariés ; les seules tentatives notables concernant le ra-
massage de la main-d'oceuvre, qui n'a pu &tre organisé a 1l'é-
chelle de plusieurs entreprises malgré une tentative d'en-
tente des propriétaires de la zone. Si l'autorisation offi-
cieuse (1) a é&té obtenue, les problemes matériels (horaires)
et la méfiance des chefs d'entreprise 3 1'égard de tout re-
groupement des travailleurs & 1'échelle de la zone ont fait
avorter le projet. Au cours de notre enquéte auprés des en-
treprises de la zone industrielle de Vitrolles, nous avons
constaté que la quasi-totalité de ces entreprises avait été
amenée 3 organiser un ramassage en direction de Marseille et
ce le plus souvent avec des moyens de fortune d'un confort
tout relatif. Le desserrement aboutit pour les entreprises
-surtout celles qui emploient une main-d'oceuvre qualifiée-

4 un renforcement de l'infériorité dans laquelle elles se
trouvent vis-3a-vis des grandes entreprises monopolistes du
voisinage de 1'Etang de Berre pour ce gqui concerne 1'embauche
des travailleurs (2). L'organisation du ramassage de la main-
d'oeuvre qualifiée résidant 3 Marseille apparait comme une

tentative de réponse d cette situation de concurrence iné-

(1)

(2)

Une telle initative est (LLégale puisque Les décrets d'application de La
nécente Lod sun Les trhansponts "hons coondination” n'ont pas &té pubfies.
L'ancienne Régislation, toujowrs en vigueur interdit aux entrephises
d'onganisen en commun £e transport de Leur personned.

Les grandes entrneprises sidérurgiques et pétrochimiques de Fos connais-
sent paami Leuns ouvidens un turn-over de 1 a 4 %, Elles pratiquent, &
classification égale, des salaires de 25 & 30 % supinieuns @ ceux des
entreprises de Vitnolles ‘dans Lesquelles fLe turn-oven est de £'ordre de
20 % en moyenne. A ces diffénences de salairnes viennent s'ajouter un cen-
tain nombre d'avantages sociaux que,par Le biadis du comité d'entreprise,
La grande finme nésenrve a ses travailleuns (Logements, accession & La
propriéte, Loisins poun Les adultes et Les enfants, transports, ete...).
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LES LOCALISATIONS RESIDENTIELLES DES SALARIES TRAVAILLANT
AU VOISINAGE DE L'ETANG DE BERRE
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gale (1). Le retour vers Marseille ou d'autres villes d'ori-

gine est une autre type de réponse (2).

Cet espace de type pre monopoliste restructuré se caractéri-

se donc par

- un faible niveau d'intervention directe des firmes sur 1la

vie hors travail de leurs salariés ;

- un poids individuel assez faible des firmes dans l'organi-
sation des marchés locaux de main-d'oeuvre -donc une fra-
gilité de ces firmes face 3@ toute restructuation du tissu

industriel régional ;

- une tendance des salariés a se fixer dans le logement et

le quartier plus que dans l'entreprise ;

- une aggravation des conditions de vie et de travail des
salariés, l1'élargissement des temps de déplacement domici-
le~travail n'étant qu'un symptdme de cette aggravation qui
en fait correspond & un bouleversement complet du rythme
de vie des travailleurs (productivité accrue avec le des-

serrement, intensité plus grande des cadences de travail (3),

(1

L'attriibution prionitaine aux travailleuns de La zone de Vitrolles par
L'office dépantemental H.L.M. n'a concerné qu'un faible nombre de salaniés.

(2) Depuis fa création de La zone A y a eu 19 netours ou trhansferts d'entre-
prises vers Marnseille, 3 vers Manignane, 1 vers Aubagne, 1 vens Gignac,
2 vens Salon, 2 vers Fos, 1 verns Adx, 1 vens Sausset. Les netourns ont
suntout concenns Le sectewr industriel (Statistiques du AjnchaI de La
zone {ndustnielle).

(3) La deuxieme parntie de notrne &tude centnde sun £'analyse des pratiques des
travailleuns dans et hons thavail nous a permis de mieux saisin £a com-
plexité de ce phénoméne d'intensification des cadences £i¢ au desserre-
ment : L'entreprise se modernise, une certaine "rationalisation” de fa
production apparait, efle se traduit toujours pan des contraintes plus
grandes sun Les temps de production. Ces contraintes peuvent dépendre
d'une nouvelle onganisation du travail l[exemple : achat de machines qui
perumettent La "préparation” du thavail) mais elles peuvent aussl apparem-
ment dépendre de La "volonté" du travailleun & thavers L'impontance de fa
prime de nendement : pour faire un travail donné, fe travailleur a un
centain tempé, 54 L0 arvive & £'exBeuten en modns de tempA, L2 a une prime.
35a % de son salaire dépendent de cette prime. Mais & partin du moment
ol un nouueau temps moyen de production se dégage, £'attnibution de Za
prime dépend d'une nouvelle accélérnation des cadences.

Suite note {3) page suivante..
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suppression de certains moments de la vie familiale comme
le repas de midi, etc...). Les salaires moins élevés que
ceux de la grande entreprise monopoliste mais aussi cette
aggravation des conditions de vie et de travail expliquent

1'importance du turn-over sur la zone.

Un sous-espace de type monopoliste simple, avec, par opposi-

tion au sous-espace précédent, un poids individuel trés fort
des firmes sur les marchés locaux de la main-d'oeuvre et un
haut degré d'intervention des firmes dans la vie hors travail
des salariés. Le maintien d'une bonne proximité& entre lieu
d'emploi et lieu de résidence demeure possible dans cet es-
pace (figure B), & la différence des espaces a) et c), mais
c'est au prix, dans le cas de petites agglomérations, d'une
grande pauvreté en moyens publics de consommation (1) ; l'en-
treprise intervient, dans la mesure qui l'intéresse, pour
suppléer 3 ces carences de 1'Etat. L'exemple extréme d'un

tel espace est fourni par les corons, bien représentés dans
la zone par Salins-de-Giraud, sorte de camp romain tracé au
cordeau entre deux usines des groupes Péchiney et Solvay.
Avec l'ensemble que forment, autour de l'espace industriel
de Caronte, les agglomérations de Port-de-Bouc et Martigues,
on observe un systéme un peu plus vaste , mais affecté par

un puissant mouvement de déstructuration avec la fermeture

(Suite note [3) de La page précédente).

(1)

Dans centaines entrheprnises de fa zone, a La suite du desserrement, fLes
heunes supplémentaines ont &té pratiquement supprimées dans La mesure od
Le temps de transpornt accru (1/2 hewne e matin, 1 heure Le s04n) Les
interdisait, et La prime au nendement a &té génénalisée.

1€ convient de nuancer cette affinmation concernant La pauvreté de ces
petites agglomérations en moyens publics de consommation; si elle est
parfaitement exacte en ce qui conceane Salins de Giraud ; elle demande a
etne préciste en ce qui concerne Martigues et Poat-de-Bouc. Ces municd-
palités ouvnilres ont eu des nessounces relativement abondantes grice a
La présence surn Leurn teritoire d'impontantes industries. ELLes ont pra-
tiqué une politique systématique d'Equipements et d'avantages soclaux
(Pont-de-Boue en panticulien). La situation A'est thansformée pan sudite
de La fenmeture des usines (chantier naval par exempfe). Le caractére
dontoin de ces communes par rapport a Fos tend & a'accentuen, accentuant
Leuns difficultiés gfinancitres et freinant Leurs néalisations. Cette s4i-
tuation se traduit par une aggravation des conditions d'existence des
travailleuns dans Le domaine des consommations coflectives.



c}

d'établissements tels que les chantiers de Provence, Astra-

.Calvé, la Vieille Montagne, etc... La création du complexe

de Fos tend & tranformer l'espace de Port de Bouc - Marti-
gues qui formait une unité ayant une certaine autonomie, en
un sous-ensemble de l'espace centré sur Fos, sous-ensemble
spécifié par ses caractéres de zone dortoir et de zone 4d'in-

dustries de sous-traitance (1).

Un sous-espace de type monopoliste d'Etat, centré sur des

grands établissements industriels de composition organique

du capital trds élevée, caractérisé dans sa mise en place
comme dans son fonctionnement par l'articulation permanente
des interventions de 1'Etat d'une part et les grandes firmes
d'autre part dans l'organisation des conditions de la pro-
duction (figure C). Dé&ja, dans l'espace du type b), la grande
éntreprise se distingue par sa capacité a produire et & uti-
liser des tissus industriels et résidentiels. Dans 1l'espace
du type c¢) cette capacité est relayée et amplifiée par toute
la puissance d'intervention de 1'Etat. L'amplitude des dé-
placements domicile-travail est trés grande pour toutes les
catégories de travailleurs (2), mais il existe par ailleurs
une nette dichotomie au sein des salariés : d'un cdté, une
main-d'oeuvre fixée dans les grands établissements, caracté-
risée par un fort degré d'intervention de l'employeur dans

la vie hors travail des salariés, de l'autre une main-d'oeu-
vre flottante, enrdlée dans les établissements sous-traitants
1iés aux grandes firmes monopolistes, .subissant de plein

fouet les effets de la conjoncture et des restructurations

(1

{2)

Notrne étude nous a pemis de constater que 25 % des établissements de fa
zone Lndustrnielle de Port de Bouc étaient des sous-traitants de La SOLMER,
specialisés dans L'entnetien, £a maintenance, Les services, Le personnel
de ces EtablLissements intervenant souvent sur Le site de L'unité sidérun-
gique. Ces Etablissements ont nessenti tnes dunement Les effets de La
crise |4ermetunes, néduction des effectigs salarniés et de La production).

12 4aut excepten Les travailleurs -immigrés pour La plupart- proches de
Za zone {ndustrielle de Fos, vivant dans des foyens hotels pour céliba-
taines : depuis La §in de La construction de £'unité sdidénungique, ces

joyens ne sont que thes partéellement occupés.



industrielles, pleinement exposée aux carences des équipe-
ments collectifs publics nullement compensées par les poli-
tiques d'entreprise ; cette deuxiéme catégorie vit dans un
espace largement analogue 3 celui du type a), mais avec des
caractéristiques d'instabilité d'emploi et de résidence plus

marquées.

L'amplitude des déplacements domicile-travail qui caracté-
rise cet espace n'est ici aussi que le symptdme d'une aggra-
vation générale des conditions de vie des travailleurs, non
seulement parce qu'elle correspond, comme dans l'espaceé a),
4 un bouleversement complet du rythme de vie des salariés
(bouleversement aggravé par la généralisation du travail
posté dans cette zone), mais parce qu'elle correspond &ga-
lement, comme nous venons de le voir, a& une destructuration
de l'espace b), & une capacité de financement plus faible des
communes devenues dortoir. Si la grande entreprise'est en
mesure, en ce qui concerne ses travailleurs propres,de sup-
pléer partiellement (1) aux carences en éguipements collec-
tifs qu'entraine cette situation, les travailleurs des en-
treprises sous-traitantes, les personnels intérimaires con-
naissent une situation aggravée.

De surcroit la reconnaissance par la grande firme monopoliste
d'un certain nombre de besoins de ses travailleurs propres
(relative sécurité de l'emploi et organisation de consomma-
tions collectives : accession a la propriété du logement,
transport dans des conditions optimales, loisirs pour la
famille, etc...), méme si elle dépend pour 1l'essentiel de
l'activité-'du comité d'entreprise, s'opére souvent dans un

cadre idéologique de subordination étroite du travailleur

(1)

Partiellement, dans La mesune oil L€ est des sectewrs dans fesquels La
grande entreprise n'intervient pas, comme celul qui concene fa scolarité
des enfants et ol de ce fait Les carences dans fe domaine des Equipements
collectifs sont ressenties de La méme maniére pan tous.
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et de sa famille aux destinées de l'entreprise. Cette recon-
naissance par l'entreprise monopoliste constitue souvent la

base de la création d'un "esprit maison" (1).

3 - La maniére dont ‘s'organise et se réorganise la mobilisation

de la force de travail est, enfin, déterminée par l'offre en

matiére de transports : Dans la zone étudiée, les déplace-

ments domicile-travail sont assurés dans leur gquasi-totalité
pér 1'un des deux moyens suivants —-tous deux de caractére
privé- : usage de l'automobile particuliére ou ramassage

(en général par car) organisé par 1l'employeur. Les -trans-
ports publics de voyageurs ne servent que trés peu aux dé-
placements domicile-~travail (2) et ne regoivent .-guére que
les usagers qui sont captifs de ce mode de transport : femes,
enfants, vieillards et travailleurs n'ayant pas les moyens

d'avoir un véhicule particulier (3). Pour l'ensemble des

(1)

(3)

C'est e cas en panticulien dans e complexe s{dérurgique oii Le paterna-
Lisme  traditionnel de La sdidérungie combine ses effets avec ceux habi-
tuels des grandes firmes monopolistes pour aboutin a cet "esprnit maison”.
Si parn nappont @ La sidérungde Lonraine, €'undité de Fos se caracténise
par une empaise moindre sun £a vie quotidienne des salarnils (Le aole de
L'église et celud de £'école ne peuvent pas etrne comparés}, cette empri-
se demeune considénable et ce a travers La relation privilégiée famille-
usine que tente d'instaunen fLa dirnection et ce & travers divers moyens
{préts poun L'accession & La propridté, 204isins, fjournal d'entreprise qui
dait une Lange part a La vie des familles, ete...}.

On trouve, & un degné modindre, des phenomenzA companabzeb dans Le psecteun
de La chimie.

L'enquite surn Les transpornts en commun interunbains noutiers effectuie
en 1968 par La D.D.E. des Bouches-du-Rhéne estimait de 12 & 20 %, La part
des déplacements domicile-travail sur Les Lignes négulienes.

Quand on salt que £es menagus non motonisés repnésentent 40 % des ménages
du dépantement, auxquel A'ajoutent Les personnes des ménages moton&beb ne
pouvant utiliser de véhicule, on comprend que 90 % des wtilisateurs des
thansponts collectifs ne sont pas en situation de choix. La part des
gemmes dans La population effectuant des migrations alternantes en auto-
mobile individuelle est tn2s 4aible : 6,3 % contre 31,6 % de La popula-
tion active (souwrce : enquéte BERU sun fes déplacements domicile-travail
en automobile particuliZre, 1974). Ce dernien phénoméne congiume que La
dispanite spatiale de TTemplod 4éminin est moins génératnice de migra-
tions altennantes que de scus-emplodis.
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dépladements interurbains la fréguentation des moyens de
transports collectifs est de l'ordre de 10 %. La S.N.C.F.,
globalement n'intervient que trés peu dans le transport des
personnes (1). Il faut noter l'inadaptation patente de 1la
S.N.C.F. au transport voyageur par rapport aux zones indus-
trielles. Dans le cas de la zone de Fos, cette désadaptation
est particuliérement flagrante (éloignement de la gare des
lieux de travail - inadaptation des horaires), la ligne Mar-
seille-Fos ne transporte que 50 3 60 personnes par jour.
Cette inadaptation du trafic voyageur est d'autant plus é-
tonnante que des kilome@tres de voie supplémentaires péné-.
trant & 1'intérieur de la 2.I.P. ont &té mis en place pour
le trafic marchandise et qu'il serait sans doute possible
d'envisager le méme type d'organisation en ce qui concerne
‘la desserte des agglomérations (l'exemple de la SNIAS et

‘du. train spécial mis & la disposition du personnel le prouve).

En ce qui concerne la zone de Vitrolles, on constate la méme
inadaptation de la S.N.C.F. au trafic voyageur. Les promo-
teurs de la zone industrielle ont passé& une convention pour
le trafic marchandise avec une ent;e@rise,la SNER. Celle-ci
posséde son matériel de traction et réalise le triage et
1'acheminement des wagons vers les entreprises de la zone
industrielle, elle est embranch&e sur la S.N.C.F. Le trafic
est de 6000 Qagons par an et comprend surtout des arrivages,
la livraison des produits partant de la zone industrielle
se fait pour l'essentiel par route et pour des liaisons ré-
gionales & courte distance. Pour le transport voyageur, les
entreprises de la zone iﬁdustrielle se sont heurtées & un
refus de la S.N.C.F., basé sur la non rentabilité de la 1li-
gne- {seuil de rentabilité 296 personnes par train).

Nous avons vu plus haut que d'apres Les recensements de fLa Fédénation
Nationale des Travaux Publics pour £'année 1973 (qui correspond a La
période des grands travaux dans La zone de Fos) La négion Provence-Cote
d'Azun qui était La trodisieme de France pan £'impontance des investisse-
ments. pourn Les thavaux publics n'est que La sixieme pour Les voies ferries.



La SNIAS a autorisé les travailleurs de la zone industrielle
3 utiliser son train occasionnellement mais les horaires de

la SNIAS et de la zone industrielle ne coincident pas.

Les collectivités locales font face aux problémes
d'organisation des transports de personnes au sein des agglo-
mérations, mais ne sont pas impliquées dans la mise en place de
moyens de transport interurbains. La création de nouvelles li-
gnes de transports publics interurbains suscite 1'intérét des
organismes d'aménagement mais, en 1'absence 4'importants sou-
tiens financiers de 1'Etat ou des collectivités locales, rare-
ment celui des transporteurs. La tentative de mise en place
d'une desserte cadencée S.N.C.F. entre Marseille et Fos illus-
tre bien la rupture qui peut exister en matiére d'aménagement
entre certains projets, discours, opérations-pilotes, et une
pratique au travers de laquelle l'espace se structure effecti-
vement : pendant que les spécialistes de 1'aménagement dé-
ployaient tout un dispositif d'observation de la ligne S.N.C.F.
Marseille-Fos -gue tout vouait & 1'é&chec en raison de 1l'implan-
tation de la gare voyageurs de Fos- les tracés autoroutiers et
les réseaux de ramassage des employeurs se mettaient en place,
privant tout mode de transport public éventuel d'une part es-

sentielle de sa clientéle.

Une telle rupture entre projets,.discours, opérations-
pilotes et pratique de 1l'aménagement conduit immanquablement &
proposer une utopie futuriste sans moyens et en fait 3 suivre la
tendance existante sans la contrbler. L'aménagement "volonta-
riste" et "généreux" des techniciens ne couvre souvent qu'une

politique du laisser-faire (1). Si une telle dichotomie s'observe

{1) On peut napprocher cette situation de ce que Ph. Herzog dit des techni-
ciens du Pean : "L'@laboration non démocratique du plan monopoliste isole
Les techniciens dans un ghetto infellectuel qui aggrave fes tendances &
La né§lexdion subjective {déaliste sun Le mouvement social, normale poun
des intelleciuels situés hons de fLa production et de surcroit hons du com-
bat potitique non seulement de La classe ouvrnilre mais aussd du capital"
(Herzog, 1971, p. 267).




aisément en comparant projet et investissements effectifs, le
projet lui-méme la traduit. C'est ainsi que d'un cbté le plan
transport des Bouches-du-Rhdne part du postulat (1) que les
transports collectifs inter-urbains ne concerneront que de 15 &
20 % des usagers et que 1'onne peut donc les considérer comme des
instruments d'aménagement efficaces et que d'unautre cété il
propose cing variantes de ces transports collectifs correspon-
dant 8 l'utilisation plus ou moins intense du chemin de fer,

de 1l'aréotrain, de l'autocar. Ces cing variantes proposées pour
les transports collectifs doivent bien évidemment tenir compte
du réseau routier et autoroutier déja réalisé ou en voie de
réalisation. De surcroit le projet ne prévoit pas de moyens
financiers ni surtout les responsabilités dans ce domaine. On
comprend dans un tel contexte, tandis que les techniciens ani-
més d'un enthousiasme de St. Simonien cherchent "la pierre
philosophale”, les élus des collectivités locales se préoccu-

prent de savoir qui "bat déja la monnaie” (2).

Une telle situation des transports des personnes dans
la région de Marseille-Fos constitue la concrétisation, dans
le champ de l'organisation des déplacements, du fait que les

conditions de la reproduction de la force de travail dans cette

(1} 12 s'agit d'un postulat dans La mesure ol premi@rement il est impossible
de prévoin L'effet sur Les pratiques de déplacement inter-urbain d'un
mode de thanspont aussi "effdcace”" que Le métno et ot deuxiZmement fa
multiplication des namassages d'entreprise et Leur succls prouve que
L'on n'a pas explond tous Les possibles dans ce domaine.

(2] C'est dans ce contexte qu'il faut replacen L'observation de £'équipe de
Prospective et Aménagement (B.Haumont, B. Cunéo, C. Durand, P. Goudin,
M. Savy, - ) concernant £'éfaboration du Plan Transport des Bouches-
du-Rhéne : deux groupes ont été mis en place, un groupe de techniciens
qui "a bdien 4onctionnd" et un groupe comprenant des éfus dont Le fonc-
tionnement a été peu satisfaisant.

("Processus. sociaux_et planification Localisde. Planification des

transports et planification urbaine dans Les Boucher-du-Rhone”,
Paris, 1976, 190 p.).




zone se structurent avant tout en fonction des besoins particu-

liers d'un petit nombre de grandes firmes industrielles. Il

n'est pas indifférent que la revendication de lignes d'aréo-

train entre Marseille et 1'Etanr de Berre soit le fait a la

fois du maire de Marseille et de représentants de milieux d'af-

faires marseillais (1). Pour les arandes firmes, le systéme de

transnort de personnes s'avére ad peu prés satisfaisant pour les

raisons suivantes :

a)

Il est rendu techniquement efficient et financi&rement peu
onéreux pour les firmes qui ne supportent que les frais liés
aux véhicules, par les investissements étatiques assurant la
mise en place d'un réseau d'infrastructures routiéres assez
dense. Alors qu'en Janvier 1969 on ne comptait que 35 km
d'autoroute dans les limites de 1'aire métropolitaine mar-
seillaise, 115 km supplémentaires ont été mis en service du
début de l'année 1969 3 Septembre 1974, et 76 km de Septem-
bre 1974 au début de 1976. A ce rythme, les objectifs défi-
nis par 1'0O.R.E.A.M. en 1968 -soit 500 km, conformé&ment aux

(1) La chéation d'un arbotradin, qui pemettrnait La multiplication des trajets

de diggenents types l(déplacements domicile-travall mals Egalement d'achats,
de Loisins, ete...), conceane au premien chef €a grande ville métrcpeli-
taine. Le maine de Manseille, trhes préoccupé par fes pacblémes de thans-
port, a déja mis en place -a £'inténieun de sa ville- un systeme divetr-
5.44i8e de transpents de peasonnes, reliant celle-cd a €'aire métropoli-
taine et Le centre ville aux points de contact avec €'ensemble de {'aine
{percies noutifres a L'inténieun et au-dessus du tissu urbain - métro -
couloins rapides poun Les transports collectifs). Le tout sans aide néel-
Le de 0'Etat ce qui 3'est tradult par une aggravation des impots Lecaux.
La création d'un a-rotrain intéresse Les milieux d'agfaines manseillads
mads également Les proprniitaines et Les dirigeants d'entrneprise de {a
zone {ndustrielle de Vitnolles qui espirent voin grhace a ce projet une
pant de Leuns problémes de necnutement de main-d'oeuvre qualijile nésolue.
De méme La bourgeoisie Locale, par La voie du périodique Objectif-Sud no-
tamment, nevendique de manigre beaucoup plus démonstrative que fa bout-
geo.isce monopoliste €a mise a grand gabanit de €'axe Rhéne-Rhin,
Anfrastructure d'intéaét général pour La classe boungeodise. Depuls pres-
que un si2cle La Chambre de Commence et d'Industrie de Marsedlle déplore
son {solement pan nappont au Nond de £'Eunope et voit dans cet {solement
'onigine de ses difficultés industaielles. Le netand apporté a la néa-
Lisation de ces deux profets (canal @ grand gabarit et aréotrain) témod-
gne non seulement du fait que Les <(nténets de €a bourgeoisie Locale ne
sont pas puionitaines dans £'aménagement mais également du gait que ces
{ntenets poun etre satisfaits dodvent confonten Les options prises dans
L' inténet du secteun monopoliste {ce qui est temporairement €e cas dans
centaines opérations foncdéres).
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normes nord-américaines~ seront atteints en l'an 2000 (1).

D'ores et déja, l'aire métropolitaine a le réseau autoroutier

le plus dense de France aprés la Région Parisienne (2}.

Un tel réseau permet aux salariés employés dans les

entreprises du voisinage de 1'Etang de Berre de se rendre a

leur travail 3 des vitesses qui sont de l'ordre de 50 ou 55 km

4 l'heure en moyenne et qui sont donc relativement élevées.

Certains parcours toutefois sont mal desservis et embouteillés.

{7

Dans un arnticle aecemt consacnt a La crnise urbaine aux Etats-Undis (Les
Temps Modennes, n® 355, Féunien 1976), M. CASTELLS montre Les consiquen-
ces d'un modele de thansport basé sun £'éclatement des zones nésdiden-
tielles et des secteuns d'activité et Le primat de £'autonoute [gfavorisé
par La subvention publique aux dépens des transponts collectifs) : mil-
Lions de travailleuns effectuant des migrations alternantes simultanies
a des distances de plus en plus Longues, fLes nouvelfes autoroutes n'ar-
riwant plus @ absonber La cinculation aux heures de podintes, La ville
centrale soumise & La pression quotidienne de travaillewrs nésdidants en

" bantieue, une partie de plus en plus importante du centre ville consacrée

aux parkings, embouteillages, déﬁic/(,t peunanent des trains de banfieue,
du métrho et des bus.

Une telle situation semble devoin se /Leal,usm dans L'aire métropo-
Litaine manseillaise : mafgn? Les hypothises optimistes des aménageunrs
qud n'envisagent pas dans un avenir {immédiat La saturation du réseau au-
tonoutien, cette satwwation est défd effective en ce qui concenne £'au-

" Toroute Nond & £'entrée de Marnsedlle aux heunres de pointe (Le s0irn mais

également d La fin des week-end). Malgné fLes tentatives de prévision de
La ville de Marseifle dans Le domaine des transports collectifs (dont
gaute de subvention de £'Etat, Les conthibuables manseillais font Les
drnais), La non-anticulation de ces transponts couec,agb avec des mam-

" ponts collectifs inten-unbains aboutit déja aux memes nesultats qu'aux

Etats~Unis (dégicit chronique des transponts collectifs wibains - multi-
plication des pankings payants - embouteiflages aux heunes de podinte).
Centes i parait difficile de renversen fLa tendance a £'utilisation prio-
nitaine de £'automobile -et cela n'est pewt-étne méme pas souhaitable-

~ madis La compliten pan La crlation d'un systeme de transport collectif

(2}

efficace supposenait une prionité dans Le temps et dans fa masse des

investissements accondée A ces thansponts collectifs (au-dela de tout

caleul de nentabilité immédiat). On c'est La tendance invernse qui a pré-
valu dans £'aménagement de £'aire métropolitaine : primat accondé au
cireuit autoroutien, et investissements nubls ou diffénés dans Les thans-
ports collectifs. 1L nous semble que seule £a S.N.C.F. eut ét& en mesure,
dans e cadre d'une autre politique de promouvo.ir un plan d'ensemble dans
£e domaine des transponts collectifs inter-urbains.

Voin @ ce propos B. HAUMONT - B. CUNEQ - C DURAND - P. GOUIN - M. SAVY,
(1976).



b)

c)

I1 en est ainsi par exemple du trajet Fos-Salon, a propos duquel
la direction de la SOLMER se plaint des retards apportés a la
réalisation d'une voie rapide, la voirie existante occasionnant
souvent des retards du personnel. Il semble que les priorités

en matiére de développement du réseéu routier dépendent dans

une large mesure des prévisions de trafic de marchandises :
c'est ainsi gue malgré la priorité accordée a ce trafic routier
et autoroutier sur l'organisation des transports collecﬁifs,
certains axes supportant un important trafic de personnes peu-

vent ainsi demeurer sous-équipés.

L'automobile individuelle et le ramassage par cars de l'entre-
prise offrent des gualités de souplesse aussi bien au plan des
horaires (adaptation au travail posté par équipes) qu'au plan

de la distribution résidentielle des travailleurs.

La mise en place d'un réseau public de transport de voyageurs

adapté aux besoins domicile-travail des entreprises du voisina-
ge de l1'Etang de Berre mettrait ces entreprises en concurrence
plus étroite les unes avec les autres quant au recrutement de

la main-d'oeuvre.

Dans ces conditions, les lignes de transport public
qui se créent ne peuvent dralner qu'une fraction marginale du
trafic voyageurs, en sorte que les fréquences de desserte, si
l'on excepte la ligne Aix-Marseille, demeurent faibles sur les
trajets inter-urbains de l'aire métropolitaine. Les m&nages qui
disposent d'une automobile font leurs courses dans les super-
marchés qui se sont multipliés 3 proximité des échangeurs 4'
autoroute ou exceptionnellement se rendent dans la grande ville
métropolitaine. Les personnes qui n'en disposent pas (vieillards,
jeunes, femmes, travailleurs au bas salaire) sont handicapés
dans toutes leurs possibilités de déplacement par 1'indigence
des transports publics. Les besoins du capital en matiére de
mobilisation de la force de travail prennent ainsi nettement

le pas sur les besoins des hommes en matidre de déplacement.



IProduit par la transformation des tissus industriels et urbains
liée'él'implantation monopoliste et 1l'action conjointe de 1'Etat,
le développement de 1l'infrastructure routiére est lui-méme pro-
ducteur d'une nouvelle division du travail dans l'espace et d'

une nouvelle distribution résidentielle des individus.

Dans l'aire métropolitaine'marseillaise, la mise en
place d'une voie rapide d'Arles a Fos par exemple, facilite
l'appropriation résidentielle de la rive droite du Rhéne qui
était demeurée auparavant & l'écart de la zone métropolitaine.
Plus généralement, on a assisté, 3 mesure gque s'accroissait 1’
offre en infrastructure routiére, a un essor du trafic routier
inter-urbain qui a progressé chaque année de 10 % en moyenne au
cours de la derniére décennie dans les Bouches-du-Rhdne. De la
méme maniére, le nombre des migrants inter-urbains s'est accru
de 6 % par an de 1954 3 1962, de 10 % par an de 1962 & 1968,

de 9,4 % 3 16,8 % par an de 1968 a 1972 (1).

A ce stade de notre étude, une double constatation

s'impose :

- La mise en place d'une aire métropolitaine correspond a un
réaménagement de 1l'espace qui affecte & la fois le tissu in-
dustriel, les zones d'activités et la répartition des hommes
dans l'espace. Il s'agit d'un bouleversement des conditions
générales de la production, de la mobilisation de la force de
travail, et de la reproduction de cette force de travail 1lié

aux nouvelles exigences de 1'accumulation monopoliste.

- Il n'y a pas réellement de politique de planification du trans-

port de voyageurs dans l'aire métropolitaine marseillaise :
premiérement méme en ce gui concerne le réseau routier et au-
toroutier dont nous avons constaté 1'importance, le trafic
marchandise apparait comme prioritaire. Ceci est encore plus

(1) Downées et estimations .issues de €'Enquéte @ domicife - Synthese et
Anafyse. (PLan de Transponts des Bouches-du-Rhone], BERU, 1974.




clair au niveau des transports collectifs publics (notam-

ment du transport ferroviaire) et ne peut s'expligquer que

par une politique générale (et non locale}) de 1'Etat, politi-
que qui a visé au rétablissement de 1'économie du marché con-
currentiel entre les divers modes de transport. Cette politi-
que se présente comme tendant 3 une égalisation des conditions
de concurrence entre les divers modes de transport en rédui-
sant au maximum l'aide de 1'Etat 3 une entreprise nationalisée
comme la S.N.C.F. Pour pallier les insuffisances de recettes
de la S.N.C.F. en ce qui concerne le trafic marchandise, il
faut gonfler les recettes provenant du transport voyageur et
supprimer les lignes considérées dans cette optique de compen-—
sation comme "non rentables" dans le domaine du trafic voya-
geurs en les maintenant quand il s'agit du trafic marchandises.
D'oli au niveau de l'organisation des transports en commun dans
l1'aire métropolitaine une apparente incohérence entre 1'exis-
tence de lignes qui desservent les zones industrielles du
point de vue du trafic marchandises et une désadaptation du

trafic voyageurs a la desserte de ces mémes zones industriel-
les. 11 est & noter que dans ce cas la notion de "rentabilité"
du trafic voyageurs est faussée puisque le sacrifice systéma-
tique de toute organisation de ce transport empéche que cette

"rentabilité"” soit testée.

Si dans les zones urbaines, le transport en commun,
méme s'il est en régie, rel@ve encore du service public, gréce

d l'aide des collectivités locales, il n'en est pas de méme en

ce qui concerne 1'aire métropolitaine.

Deuxiémement, si le .développement d'un systéme diversi-
£i2d demovens de déplacement est entravé par cette absence de
réelle politique de planification, on assiste en ce qui concer-
ne la mobilisation de la force de travail 3 la mise en place de
deux systémes de déplacement domicile-travail correspondant a

la priorité accordée au circuit routier et autoroutier :
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a) Le travailleur assure lui-méme les conditions de cette mobi-
lisation grdce 3 la voiture individuelle. L3 encore un tel
"choix" ne s'explique pas seulement par les insuffisances
locales, mais par une référence nécessaire 3 une politique
nationale. "D&s le fLendemain de fa seconde gueane mondiale,
La crnodissance de L'industrie automobile est £'un des objec-
tigs majeuns du len Plan frangais. Alons que L'objectif en
matidne de Logements ecst de 75.000 Logements par an, £'objec-
ti4 en matidre d'automobife est de 500.000 voitunes par an...
Le capital vihicule est dans ce cas piéé en charge pan Les
classes populadines elles-mémes (4L va sans dine qu'il ne
fonctionne pas comme capital puisqu'il n'y a pas production
de plus-value). 18 n'est & prélever ni sun La plus-value, ni
sun Les (mpots. Centes Le capital infrastructure est dévalo-
nis¢ de mandiére classique : mais <€ ne s'agit £a que d'une
part du capital thanspont et fLa taxation de L'automobile
penmet d'équilfibren confontablement necettes et dépenses
fiscales. Engin, toute La part du capitfal transpornt Liée a

£'entretien du véhicule et La négulation de fLa circulation

se "détechnicisent” :£a od (£ y avait de Lounds atelierns in-
dustrniels d'entretien et de népanration, il n'y a plus que La
vigilance du conducteur qui alimente Les caisses d'assurances
poun Les "gautes de conduite". Le capital se trouve débarassé
ainsd d'un sous-secteun entien au profit duquel des thansfents
de plus-value sous forme de dotation en capital ou méme de
subvention d'équilibre auraient pu se faine” (L. Kaichel, 1975)
De surcrolt il convient de noter qu'on estime actuellement & 10 %
de la population active, les emnlois 1liés ' 1'automobile.

C'est dans ce cadre qu'il convient de replacer les discours
idéologiques sur les différents moyens de transport et ceux
-non moins idéologiques- sur les "choix individuels" dans

le domaine des modes de transport.



b) L'employeur organise le ramassage par car, soit lui-méme,
soit en s'adressant & une entreprise spécialisée. Nous avons
vu 1l'importance grandissante de ce mode de transport non
seulement dans les grandes firmes monopolistes de l1'Etang
de Berre mais également pour les entreprises de Vitrolles
en ce qui concerne la main-d'oeuvre qualifiée résidant a
Marseille. Une telle organisation du transport en commun
est exclusivement réservée au transport domicile-travail,
elle renforce pour tout autre type de tfajets le primat de
l'automobile. Comme le note H. Coing (19%73)& propos de Dunkerque :
"fe fonctionnement du manché de €'emploi et fa stratégie des
entheprndises aboutdissent donc a une hypentrophie du ramassage
direct de La madn-d'oeuvae, & une complite dissoclation en-
tre Le systéme de transpont de La main-d'oeuvre tentiadire
ou des trajets effectués pourn d'autrnes motifs. 1Ls nenforn-
cent Le gractionnement du manché non qualifdié, font obstacle
a toute tentative d'undgication et de nenforcement du syste-
me de transport publdic. 128 ont enfin peamis fusqu'a présent
de Ladissen intact L'ancien systéme de négulation des trans-
ponts, en Le doublant d'un systéme paralléle et indépen-
dant" {1).

Nous avons formulé plus haut 1'hypothé&se selon laguel-
le un nouvel ensemble de rapports entre émploi, résidence et
systéme de transport des personnes se met en place dans une.
aire métropolitaine en formation, ensemble qui nous parait de-
voir étre analysé en tant qu'il constitue un &lément clé parmi
les nouvelles conditions générales de la production du capital
dans la région. Cet ensemble de rapports peut éﬁre caractérisé
par un bouleversement du tissu industriel et urbain 1ié une
implantation monopoliste massive, favorisée par les actions

d'aménagement étatique.



Cette double mutation de l'espace régional entraine
un déplacement des établisseménts et des hommes dans 1'ensemble
de l'aire métropolitaine et accroit les temps et les distances

domicile-travail.

Parallélement, la productivité des transports collec-
tifs diminue ; il ne s'agit pas Seulement d'un effet de la
multiplication des points de desserte, d'autres facteurs vien-
nent s'ajouter : la pratique du zoning renforce l'aspect uni-
fonctionnel de chacun des trajets ; la dissociation dans 1l'es-
pace et dans le temps des pratiques diverses de déplacement
(domicile-travail, loisirs, consommation, etc...) affaiblit
la productivité du transport collectif et rend nécessaire une

augmentation du capital fixe engagé dans ce secteur.

La concentration de la production dans des zones in-
dustrielles va dans le méme sens, dans la mesure ol se dévelop-
pent 38 partir de ces zones de circuits_de ramassage mis en
place par les grandes entreprises. Orientés exclusivement vers
la mobilisation de la force de travail, ces circuits négligent
la desserte des autres secteurs d'activité et limitent le champ
d'intervention des transports publics aux trajets relevant du
loisir et de 1l'achat.

La concentration de la production et la dispersion de
l'habitat élargissent la contradiction entre la valeur d'usage
du transport collectif et sa rentabilité en terme de profit.

Ce phénoméne de formation des aires métropolitaines
vient accentuer les effets du r6le prioritaire de 1l'industrie
automobile dans la reproduction du capital social depuis la

derniére guerre. La primauté de 1l'industrie automobile suppose



que soit sans cesse diminuée la productivité du transport en
faisant supporter le coilit social de cette baisse de produc-~
tivité a 1l'usager.

De ce fait, la désadaptation profonde de l'ancienne
organisation urbaine des fransports collectifs et 1'absence de
nouvelle organisation de caractére public & 1'échelle de 1l'ai-
re métropolitaine apparaissent comme le résultat non seulement
de la transformation de 1l'espace (1), mais encore de la contra-
diction entre la valeur d'usage du transport collectif et sa
rentabilité en termes de profit.

(1) Ce qui pourrait alors étre anaty»se comme une simple dysfonction de
natune Lechnique.






CHAPITRE 11

LES ZONES INDUSTRIELLES DE FOS ET DE VITROLLES







Dans l'aire métropolitaine marseillaise, 1'implanta-
tion des zones industrielles nouvelles -d'industrie lourde
comme & Fos ou d'industries légéres comme a Vitrolles- permet
le rassemblement des unités de production et la concentration
d'une grande masse de travailleurs. Si ce rassemblement parait
l1ié 3 des causes externes au fonctionnement de ces unités de
production, on peut penser que ce gui apparait en premiére
analyse comme causes externes sont en fait des conditions gé-
nérales indispensables 3 la nouvelle accumulation du capital :
1'utilisation optimale d'un capital dévalorisé fourni par
1'Etat et les collectivités locales. Les interventions de
1'Etat et des collectivités locales permettent de surcroit
aux entreprises de s'émanciper par rapport a certaines con-
traintes urbaines (prix des terrains - fiscalité locale) ou
de proximité des matiéres premiéres et des marchés (infra-
structure de transport). Ces interventions jouent également

un rble déterminant dans la mise 3 disposition guotidienne
d'une force de travail en assurant 3 1l'échelle de l'aire mé-
tropolitaine sa formation et sa reproduction (logements, santé,

écoles, transport, etc...).

En ce sens la mise en place des zones industrielles
témoigne déja de 1'existence d'une coopération sociale qui ap-
parait comme une nécessité et condition réelle de la produc-
tion. L'originalité du systéme par rapport d@ la coopération
dans 1'unité de production réside 3 la fois dans le rdle de
1'Etat et dans le caractére global de l'intervention
étatique qui prend en compte les aspects liés é)la vie dans le
travail et ceux de la vie hors travail des salariés le tout
dans le cadre des exigences capitalistiques d'accumulation et

de productivité.

Mais dans le méme temps, ce rassemblement dans l'es-
pace des zones industrielles de différentes unités de produc-

tion ne signifie pas la suppression des hétéro-



généités, des cloisonnements, des segmentations entre et &

l'intérieur de ces unités de production :

L'hétérogénéité nous la constatons d'abord au niveau
des processus de production, que l'usine I.C.I., par exemple,
soit voisine d'Ugine Aciers apparait comme largement fortuit.
Si ces deux établissements sont cdte 3 cbte, ce n'est pas
parce qu'il existe de 1'un & l'autre un lien interindustriel
quelconque, mais parce qu'ils ont tous deux des besoins simi-~
laires en matiére d'infrastructures (de transport en particu-
lier) et en matiére de reproduction de la force de travail
qu'ils emploient. L'hétérogénéité des établissements de la
zone industrielle de Vitrolles est comparable et méme supé-
rieure puisqu'il n'existe pas dans cette zone de desserrement,
4 l'inverse de celle de Fos, de véritables systémes industriels
autour de grandes entreprises. A Fos, en effet, les grandes
firmes pétrochimiques et surtout sidérurgiques organisent
autour d'elles tout un réseau de sous-traitance, sur le site,
composé a la fois de P.M.E. et d'établissements relevant de

groupes monopolistes.

L'hétérogénéité existe également donc au niveau des
fractions du capital qui apparaissent sur les deux zones indus-
trielles, puisque si l'on peut dire que s'il existe dans cha-
cune de ces zones un type de propriété dominant (monopoliste
pour Fos, P.M.E. pour Vitrolles), dans les deux cas on trouve
représenté chaque type de propriété. Dans les deux zones de
surcroit l'opposition entre fraction monopoliste et fraction
non monopoliste se combine avec celle entre établissements sa-
tellites d'autres établissements, entreprises donneuses d'or-

dres et établissements 3 la clientéle diversifiée.

A cette hétérogénéité des unités de production ras-
semblées dans une méme zone industrielle correspondent des

cloisonnements de fait entre travailleurs institués par les



politigues d'entreprise et 1l'absence de services communs a 1’
intérieur de la zone. C'est ainsi que nous avons pu constater
que chaque entreprise des deux zones avait mis en place un
service de ramassage des travailleurs. Tout service commun
dans ce domaine se heurtant 3 une pratique diversifiée des
horaires. Il en était de méme en ce qui concerne les cantines

d'établissement.

De méme si la politique d'implantation des zones
industrielles reléve d'une stratégie globale d'intervention
de 1'Etat et des collectivités locales, elle aboutit dans les

faits 4 accroitre les distances domicile-travail donc & faire

=

obstacle 3 une organisation ouvriére hors des lieux du travail.

Malgré ces hétérogénéité et ces cloisonnements,
peut-on penser qu'il existe plus qu'un simple rassemblement
des unités de production mais bien la mise en place de nou-
velles formes organisationnelles industrielles et d'un nou-

veau type de relation avec le milieu urbain.

- LA ZONE INDUSTRTALO-PORTUAIRE DE FOS.

La création de la Z2.I.P. de Fos a été, au niveau
réaional comme.au niveau national, présentée par les pouvoirs
publics et une partie de la presse comme 1'"opération marquan-
te" du VIéme Plan, susceptible de résoudre les problémes de
chémage de la région Provence - Cote d'Azur et méme du Langue-
doc - Roussillon, apte a donner un second souffle & un port de
Marseille durement atteint dans la masse de son trafic (autre
que les hydrocarbures) par la décolonisation et la fermeture
du Canal de Suez. '

Ce que le Président de la République de 1'épogue

considére comme une "opération nationale" (1) est aussi

(1) Le Monditeun, 4 Décembre 1971.
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présenté comme la "grande chance du midi". C'est ainsi que

M. Olivier GUICHARD indiquaitile 5 Juin 1973 devant la société
de géographique : "déja cette ambition pour Fos -y constituer
un noeud d'activités industrielles & la dimension du siécle...
Cette ambition aura chanéé le visage du midi, et du coup celui
de la France". Jérd&me MONOD, au nom de la DATAR, ajoutait

"il s'agit de faire servir Fos a la région"

La multiplication des emplois que ne pouvait manquer
d'entrainer cette création justifiait les é&normes investisse-

ments effectués, dont une large part sur fonds publics.

C'est ainsi que Jérome MONOD indique gque "la créa-
tion de 12.000 emplois industriels (3 la fin du VI&me Plan)
correspondrait a8 un programme d'investissement public de 2
milliards de francs" (1).

Nous allons voir que si la création de la zone in-
dustrielle de Fos, grace aux investissements de 1l'Etat a
permis une pénétration massive des grandes entfeprises monopo-
listes dans la région, les véritables chances d'un développement
régional sont aujourd'hui largement hypothéquées.

{1} Usine NouvellLe, 21 Octobnre 1971, n° 42.

D. CULTTAUX, (L'aménagement de La négion de Fos, Etang de Benne "hotes
et ¢tudes documentalres”, La Documentation Frangaise, Parnis, n® 4164 -
4165 - 4166, 1975) Aappe(ﬁa yue Les sommes cowsdacries pan L'Etat {deux
milliarnds- ex demi) & €'aménagement de La zone sont d mettié en sappont
avec Les 12 milliands d'investissements privés néservés a La création
ou a L'extension d'usines dans La négion de Fos-Etang de Berre. D. CUL-
TIAUX cumufe Les-Lnvestissements dans Les zones de Fos et celles de
2'Etang de Bernre, alorns que Les dépenses publiques ont surtout concernd
La zone industrialo-pontuaine de Fos, i€ ignone de pfus Les prits du
F.D.E.S. (2,65 milliands) pour £'installation de La sidénungie, prét

- dont Le taux d'inténét extndmement faible et La Longue. durde (30 anA)
jont en 5a4t une subvention déguisée.




En particulier au niveau des emplois, objectif majeur

selon les pouvoirs publics, les résultats se font attendre

Il était prévu qu'a l'horizon 1975, la zone indus-
trialo-portuaire de Fos pourrait, a elle seule, accueillir
30.000 emplois de base, avoir entrainé en amont et en aval
50.000 emplois supplémentaires, et induit 80.000 emplois dans
le batiment et les travaux publics, les équipements collectifs
et le secteur tertiaire, en 1975 ces estimations étaient ré-

duites de moitié, y compris par leurs auteurs (1}.

La faute en est-elle imputable & une région "manquant
de dynamisme industriel” (2) ou faut-il chercher dans la stra-
tégie des grandes entreprises monopoliste face a la région la

raison de ce relatif échec ?

A - ADAPTATION DE LA REGION AU NOUVEAU
DEVELOPPEMENT INDUSTRIEL.

A. SALLEZ indigue : "Toutes les conditions de réus-
site d'une politique de polarisation (3)...) est semble-t-il

l'existence d'une structure industrielle de base, capable de

{1} L'apport global nominal de 160.000 emplois en 1985 a @té namené & 80.000
envinon parn Les travaux ultérieurns de L'ANDIFAM et de C'OREAM. D. CuL-
TIAUX, euvnage cité, p. 27.

(2} Didien CULTTAUX, ouvrage cité, "le taux d'activit? a diminué négulitre-
ment passant de 39,2 % en 1954 a 36,8 % en 1962 et 35.% en 1968, contre
une moyenne nationale de 40 %... d'autre part La prédominance du sectewt
tertiaine et La 4faiblesse du secteun industriel & Manseille et dans C'al-
airne ¢'entounant nendent e développement Economique pricaine et supeafi-
clel"”

Voirn également : Probfemes Economiques : Le complexe de Fos-sun-Men. Pile
industriel de La facade méditearanienne, lTer Octobre 1970, n° 1187, La
Documentation Frangadise. -

{3) ét 4;agit d'une politique qui s'appuie sun La théonie Economique dite
es "poles de crodissance”.
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répondre aux besoins d'une firme motrice" (1) il ajoute que
tous les échecs dans ce domaine s'expliquent par 1'insuffisan-
te industrialisation d'une région dans laquelle s'est instal-
lée une firme, en principe motrice, telle qu'une unité sidé-

rurgique ou de production d'aluminium.

La zone de Fos, au contraire, semblait au départ
‘bénéficier de facteurs favorables 3 la nécessité de l'insertion

régionale du complexe sidérurgique, en tant que firme motrice.

L'image du complexe de Fos "ildt industriel face a
la mer" fait bon marché d'une réalité régionale pré-existan-
(2). Une telle image qui a d'autant plus de force que l'on a
présent 3 l'esprit l'organisation du type "company town" mise
en place autrefois en Lorraine, rend cependant bien compte de
certaines pratiques des sidérurgistes qui ont provogué la ve-
nue dans la région de sous—traitants et de prestataires de
service qui faisaient déjd partie de leur "intendance" en Lor-
raine ou dans le Nord, ainsi.que de la guasi absence, nous le
verrons, d'effets d'entrainement et de créations d'emplois ré-
sultants de l'utilisation sur place des produits sidérurgiques
ou pétro-chimiques. Cette image fait bon marché, toutefois,
des différents liens que le complexe n'a pas manqué d'entre-
tenir avec un environnement local industriel et urbain ol il
existe de fortes traditions ouvriéres et industrielles : liens
tout d'abord avec un espace de reproduction de la force de tra-

vail différencieé.

Les dimensions de cet espace sont celles de l'aire
métropolitaine marseillaise tout entiére, avec les Universités

d'Aix~-Marseille, l'ensemble des commerces et services d'une

(1) A. SALLEZ, Polarisation et sous-traitance, Eyrolles, Pards, 1972, p. 22§.
(2) Cette image apparait tenmace, nous La netrnouvons dans La presse, dans fLes
discouns offdciels et parfods dans certains travaux soclologiques {c§.

. Monopofvitte de M. CASTELLS, et F. GODARD}.




agglomération millionnaire comme Marseille, etc... et non seu-
lement celles de l'ensemble des sept ou huit communes les plus
proches de Fos. Liens ensuite avec un espace industriel diver-
sifié qui permet de mobiliser, & un cofit moindre et avec une
souplesse plus grande que dans une région vierge, les services
spécialisés dans la production ou l'entretien du capital fixe
ou dans la location de moyens de production ou de main-d'oeuvre

de diverses qualifications.

Il existe dans 1'agglomération marseillaise une tra-
dition industrielle et ouvriére qui demeure solide malgré la
désindustrialisation de la ville et c'est sur ce terrain qu'ont
pu se développer diverses entreprises qui travaillent de manié-
re occasionnelle ou permanente pour les firmes pétrochimiques
ou sidérurgiques. Méme si les emplois correspondants sont en
assez petit nombre, la qualité du service rendu par ces entre-
prises présente beaucoup d'importance pour le fonctionnement
des grands établissements dans la mesure oii ceux-ci se carac-
térisent par une haute technicité&, avec une composante d'inno-
vation toujours .présente : les grandes unités pétrochimiques
sont le lieu d'une transformation révolutionnaire des forces
productives et de 1l'apparition de besoins nouveaux pour le
capital. Celui-ci doit donc pouvoir disposer, & proximité,
d'un éventail de ressources de main-d'oeuvre, en moyen de pro-
duction et de recherche permettant de faire face sans retard
aux problémes de production et d'entretien d'un capital fixe
techniquement avancé. A Marseille, dés 1l'essor des industries
alimentaires liées au trafic portuaire, on a vu se développer
des entreprises de chaudronnerie, de fonderie, de mécanique
générale qui intervenaient & la fois dans la répartition nava-
le et dans la production et 1l'entretien des huileries, des
savonneries, des fabriques de pates. Aujourd'hui on observe
de la méme maniére un ensemble diversifié (chaudronnerie,

tuyautage, électricité, etc...) d'entreprises qui travaillent



pour la sidérurgie, la pétrochimie, la réparation navale et
gui ont le plus souvent créé des "antenhes” 4 Fos. Leur per-
sonnel se répartit en général entre l'atelier et le chantier
-ou entre l'atelier et le "bord"-, une troisiéme catégorie

pouvant é&tre constituée par du personnel loué.

La création de la zone industrialo-portuaire n'in-
tervient donc pas dans un désert industriel, d'une part elle
a été précédée par l'installation dans la région d'un fort
potentiel pétrochimique dés la fin de la derniére guerre ainsi
que par la mise en place de l'industrie aréonautique et d'au-
tre part elle profite de 1l'existence d'une tradition solide
dans l'agglomération marseillaise, notamment en matiére de
travail des métaux. Elle se rapproche de 1'implantation 4’

Usines & Dunkerque, dans une région déja industrialisée, bien

davantage que de celle d'Italsider & Tarente par exemple.

Pourtant, malgré les quelques exemples apportés plus
haut, il est indéniable que la mise en place du complexe sidé-

rurgique de Fos n'a pas produit les effets annoncés.

L3 encore, faut-il mettre en cause 1l'absence de dy-~
namisme d'une région dont le potentiel industriel existant
n'était plus en mesure de répondre aux exigences d'un dévelop-
pement nouveau et d'une grande ampleur ou s'agit-il d'une con-
crétisation de la logique méme du dé&veloppement monopoliste ?

Les incitations & une adaptation du tissu industriel
local, sans lequel les firmes motrices ne pouvaient pas se dé-
velopper (réseaux de fournisseurs, de sous-traitance) se mul-
tipliérent par la voix du nouveau patronat et celle des aména-

geurs mais leurs effets furent surtout verbaux.
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Les aménageurs et l'administration d'abord

"Pour e Brasifia Technique qu'est Fos, (€ Jaut a €a xégdion

une vénditable mentalité (ndustaielle. Les (ndustnies de
base, comme fa sidirurgle y fouercont un ndéle structurant.
Et Ces netombées en sernont nessenties dans un cencle triés
Lange... sous nésenve que Le tdssu industriel enviton-
nant 504t suffisamment solide et senné” (1].

par les milieux patronaux :

Les dirigeants de la SOLMER inscitaient particulié-
-rement sur les dépenses en infrastructures (routes, zones in-
dustrielles) et équipements collectifs pour la création de la
zone industrialo-portuaire de Fos, tandis gque le patronat local
(la Chambre de Commerce ef d'Industrie de Marseille en particu-
lier) s'interrogent sur le développement ou éventueilement la
réadaptation d'entreprises locales de petites et moyennes di-
mensions susceptibles d'apporteur leur concours a titre de
fournisseurs, sous-traitants ou prestataires de services, aux

entreprises nouvellement implantées dans la zone de Fos.

De nombreux travaux ont été effectués, dont ceux de

1'ANDIFAM (2) visant & évaluer l'incidence que l'installation

de la sidérurgie pourrait avoir sur le tissu industriel local.

{1} M. SCHAPIRO, Commissairne @ £'industrialisation, Le Provencal, 12 Novem-
bre 1970. Aux journées d'étude sur Fos, onganisées pan C'U.P.1.M., Mon-
sdeun Le Préfet LAPORTE déclarnait "fLes i{nvestisseuns ont besoin d'étre
accuedllis... L€ Leuwr faut trouver au plan régional, un tissu Lndustriel,
ornganisen une sous-trhaitance de maniérne & jaire thavaillen Le plus de
monde possible poun un brassage juste et savant, auss{ blen pour Les
entrepnises régionales qu'extra négionales. Cela .incombe au secteur pri-
vé et poun La parntie intellectuelfe a L'Univensité, L s'agit en L'esplce
ne e nions pas d'intégration économique.

(2) "Association nationale pour Le développement (ndustriel de fa jacade mé-
diternantenne” (ANDIFAM). L'ANDIFAM dépend de La DATAR, elle est wie
des ongandisations mises en place foas du démannage du chantien de €a ZIP.
Un nesponsable de cet ornganisme nous indiquait en Juillet 74 qu'une &tude
etait faite pour népondre aux attaques de La presse qui affirmaient que
Fos n'awrait pas de netombées négionales.

Cette étude devrait donner naissance & une "bourse de sous-traitance”.
En Judin 1976, fLes nésultats de £'étude demeunent confidentiels et La
bourse de sous-trhaitance, un voeu pieu.
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La partie publiée de cette étude indique que lors de
la construction 1la SOLMER a passé 15 & 16 % des commandes a
des entreprises locales. Pour ce qui concerne la période de
fonctionnement, les entreprises pourront réaliser des travaux

neufs et une partie importante de ceux d'entretien (1).

L'ANDIFAM "éclaire 1l'avenir", le BRI (2) accueille
et pilote les industriels ; les milieux patronaux locaux qui
"croient 3 Fos" depuis longtemps ont lancé le "Grand Delta"
et invitent les industriels "extérieurs" & participer a des

tables rondes sur le futur développement régional.

Comme le souligne le "syndicat mixte de coordination
pour 1'aménagement de la région Marseille-Fos" aussi bien pour
la construction que pour le fonctionnement, la sidérurgie a
amené dans ses fourgons ses propres entreprises ; l'appel &
1'industrie locale est resté trés faible et les retombées

futures purement potentielles.

Les grandes firmes motrices ont trainé & leur suite,
leurs constructeurs (C.G.E.E., DELATTRE- LEVIVIER, CREUSOT-
LOIRE, etc...) et leurs prestataires (SO!NAFER, FOSLEV, SOTRASI,
etc...), et les firmes régionales qui ont participé au chantier

comme sous-traitants au 3&me ou 4&me échelon, se sont vues

(1) "De tels travaux font apnel a un volume impontant de main-d'ceuvre pen-
dant un temps th2s count... et (L sera Larngement fait appel & fa sous-
traltance Locale”. Suit une analuse comparative avec fa SOLLAC (Floran-
ge) qui sous-traite 50 % de ses travaux d'entretien. Etudes des marchés
et commandes passées pour Les (nvestissements industniels de Fos [Enquete
néalisee entrne Décembrne 1971 ef Avndl 1977, Panme en Had 1972). Alain )
CHAPUIS, Aladin RAY, Denis ROUSSEAU, p. 21.

{2) Le BRI : Bwreau Régional d'Industrialisation.
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rapidement é&vincées (1). Certaines d'entre elles pourtant ont

trouvé un "créneau" mais elles demeurent une force d'appoint (2)

B - LES COMMANDES PASSEES PAR SOLMER.

Les "retombé&es” de Fos sont 3 rechercher dans deux
directions : d'une part l'activité d'entreprises qui sont
fournisseurs ou clients des industries installées sur la zone,
et d'autre part des activités résultant de la présence de po-
pulations nouvelles pendant la période 1969-74, il s'est créé
plus de 100.000 m2 de grandes surfaces (80 % d'hyper-marchés),
Nous nous intéressons ici, seulément au premier type de "retom-

bées.
Les commandes passées par la SOLMER aux entreprises

régionales ont fait en 1974 1l'objet de nombreux articles (3)
qui tentaient de calculer l'incidence du complexe sidérurgique

dans le tissu industriel_lch;e (4).

(1) Le cas Le plus caricatural est sans doute cefui des Mepnibu de thans-

pornt de travailleuns sun £e chantiern de Fos. Confil a des entrepreneurs
Locaux ai moment de fa construction du chantien, ceux-ci 4'étaient ne-
grhoupés et espéraient obtenin ulténiewrement Le manché de fLa SOLMER. On,
celle-ci 4'est déplacie avec son propre thansporteur en Lonmraine (Gagne-
raud) . Les transpornteuns Locaux, dont certains ont fait faillite depuis,
ont vainement protesté aupnds des autonités préfectorales.

(2) Cette situation a &té font bien décrite par Le PDG d'une P.M.E. Locafe :
"Trds fgranchement s4 £'on devait faire Le bifan de ce que Fos a apponté

aux P.M.E. de notne négion, iL serait hélas négatif : Les grandes entre-

prises titulairnes des gros marnchis, sous-traitent aux P.M.E. Locales, &

des conditions de travail et de prix fhop mauvaises -; concurrence accuue
des s0ciEtés et plus encore des prétendues idemnitls de déplacement, dé-
bauche du personnel des P.M.E... Les mods qui suivent devraient pourntant

avec fa fin de La période de consatwection (...} engendrer des besoins

plus dimpontants en travaux d'entretien et de maintenance. Foamons f£e voeu,
2'espoin au coeurn, que de plus en plus Ll s0it fait appel pour ces travaux

en priondité aux P.M.E. de notre secteur, reputées pour leurn souplesse d'
exBeution, Lewr prix de nevient infénieun, Leur plus grande vitesse de
manoeuvie et d'intervention sans pour autant oublien la grande qualifdi-
cation de £'ensemble de Leurs personnels : cadres et cuvaiens”, La Mar-
selllaise, Décembre 1974,

Led voeux de ce PDG ont di étre entendus, puisque son entreprise est une
des nanes P.M.E. négionales 2 8'étre implantée dans La zone industrielle
de La Fewillane, il est @ noter que cette P.M.E. posside une entrneprise
d'Intérnim qui Ludi fournit une main-d'oeuvne mobile dont Les prestataires
de senvices ont besodn.
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Les commandes passées par la SOLMER aux entreprises
régionales ont fait en 1974 1l'objet de nombreux articles (1)
qui tentaient de calculer 1l'incidence du complexe sidérurgi-

que dans le tissu industriel local (2).

En lisant ces articles, qui émanent en général de
la pression patronale, on apprend gue la SOLMER entre 1973 et
1974 a passé de nombreux contrats pour des opérations de main-
tenance urgente "exigeant beaucoup plus de personnel, de spé-
cialistes, que de machines... 80 % de ces contrats ont été
assurés par de la main-d'oeuvre locale" (3). Le détail des
commandes a &té publié par la SOLMER et repris par Interprofes-
sions. Le montant des commandes passées avec la région est de
170 millions de francs ; sont "sous-traité&s" sur le plan local
essentiellement les commandes d'entretien, de prestations, lo-

cation de matériel, et les productions de pi&ces de rechange.

L'existence d'un réseau de sous-traitance, de servi-
ces et de prestation de main-d'oeuvre (sous la forme de 1'inté-
rim ou de la régie) ne constitue pas un fait nouveau pour la
région puisque des entreprises comme la SNIAS, la SPAT (répa-
ration navale & Marseille), les chantiers navals de La Ciotat
et bien d'autres firmes de moindre importance y ont eu recours
depuis longtemps. Ce qui est nouveau avec l'implantation de la
SOLMER, ce sont 1l'échelle & laquelle s'organise ce réseau et
la briéveté de sa mise en place.

.

(1) Pour 1975 : péniode de hécessdion, Les information furent plus discrites,
dans £a mesure en particulien oi La nécession §ut poun L'essentied sup-
portée pan fLes sous-traitants.

{2} "Le second parni de Fos", Entreprise, supplément au n® 977, 1974,
{3} "Fos jadit peurn”, Objecti4 Sud, 23 Janviern 1975, n° 23.



_~69 -

En ce qui concerne les relations économigques et com-
merciales, la sidérurgie 3 Fos est plus tournée vers l'exté-
rieur gue vers la région d'accueil. Une recette enquéte I.N.
S.E.E. (1) indique les zones d'achats et de ventes des pro-
duits de la sidérurgie des entreprises sidérurgiques de Fos
(SOLMER, Ugines-Aciers)

| Provence Reste du

- Cote d'Azur la France Reste du Monde
Zones d'achat des
matiéres premidres 28,2 % 42,2 % 23,6 %
Zones de vente des '
produits finis 0 53,3 % 46,7 %

Le complexe de Fos répond indiscutablement & une
stratégie de groupe pour qui les unités de production doivent
ventiler leurs produits vers les zones commercialement pros-
pectées par le groupe. La SOLMER est une coopérative de pro-
duction qui travaille pour les commandes de ses adhérents :
Usinor, Wendel-Sidélor, Thyssen. L'acier fabriqué a Fos est
dirigé vers ces firmes ou vers leurs cliénts.

. )

On nemarque que La P.C.A. n'absoabe aucun produit du
complexe sidérungique de Fos (2), et pourtant la construction
navale, le batiment consomment des aciers en assez forte quan-
tité (3). ' ’

(1) Les grands &tablissements industhiels & Fos en 1974, A. MULARD, Sud-
_ Information 8coriomique, P.C.A., pp. 8 et 9. -

{2) Une partie des aciens de £a SOLMER seront thaités poun Ugines-Aciens.
"Pourn ce qui est de La transformation des produits sidérungiques fabni-
qués & Fos, Les f4iLi2nes n¥gionales &'8bauchent d peine. Les consomma-
teuns d'acien se trouvent plutst dans Le Noad de fa France”, (CULTTAUX,
ouvaage cité, p. 112). '

(3) Un dirigeant de ga C.M.R. (Manseille, réparations navafes) nous signa-
(it que du point de vue de 2'acien ses fournisseuns étaient anglais.
Le prix de nevient {transport compris) est infénieur d celui de £'acien
produit pan SOLMER. '
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Les transports de produits sidérurgiques (par mer
et par terre) jouent un rdle déterminant dans la division
nationale et internationale du travail qui peut naitre & par-
tir de 1'utilisation de ces produits. Les infrastructures fer-
roviaires et portuaires, bien que financées sur fonds publics
sont congus en fonction de ces relations avec 1l'extérieur. La
firme motrice importe de Mauritanie, de Pologne, d'Australie,
de Suéde, etc... les minerais et exporte hors région les pro-
duits élaborés a Fos. L'organisation des transports joue donc
un rdle essentiel pour la sidérurgie dans les mécanismes d4'im-
plantation, d‘'induction et d'entrainement. A. SALLEZ indique,
que les emplois entréinés par la sidérurgie de Fos seront li-
mités et ce pour deux raisons : "Les cofits de transport des
produits de la sidérurgie sont moins élevés en moyenne que les
cofits des clients de la sidérurgie. Ces derniers ont donc, en
général, intérét & se localiser plutdt prés de leurs marchés
‘que de leur source d'approvisionnement... La sidérurgie, elle-
méme, est devenue une industrie plus orientée vers ses marchés
que vers ses matiéres premiéres... cependant étant elle-méme
moins dépendante du marché que ses principaux clients, sa pré-,
sence ne sera pas suffisante pour attirer des entreprises de

secteur s/aval dans une région éloignée"” (1).

Si l'implantation de la SOLMER correspond bien a un
double rapprochement avec les pays fournisseurs de matiére
premiére, avec le marché méditerranéen, cela ne signifie pas
une industrialisation dans la région immédiate. La proximité
est ici relative puisqu'elle est avant tout liée & une in-
frastructure de transport satisfaisante (ferroviaire et por-

tuaire) .

(1) A. SALLEZ, ouvrage cité, pn. 140-141.
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La SOLMER devait industrialiser la région, la faire péné-
trer dans 1l'ére industrielle (1). Les arguments de D. CULTIAUX

sont sur ce point assez révélateurs :

"Ce qui est probablement Le néle essentiel de Fos a L'égand
de La négion : non pas tant une création dinecte pourvoyant
d tout qu'une {incitation penmanente au changement pounr £es
structunes et mentalitds négionales. 1£ ne 8'agdit pas alons
de "netombées"” mais d'une "ouvernture" & fLa nouveautié ou
au henouveau o44ent pan Fos a4 des institutions et des hom-
mes qui ne veulent pas etre Les "ocuvadens'" d'une opération
nationate" (2).

Comment la sidérurgie a-t-elle restructuré le tissu

industriel régional ?

- en utilisant une partie de la main-d'oeuvre gualifiée exis-

tante ;

- en créant un réseau d'entreprises littéralement agglutinées
autour du complexe et vivant 3 son rythme, ces entreprises
se caractérisant par l'importance de leur capital variable
par rapport & leur capital constant (basse composition or-

ganique du capital) ;

- en amenant de Lorraine et du Nord un cortége d'établissements
travaillant déja pour la sidérurgie dans ces régions (servi-

ces en particulier).

(1} Ces anguments sont développés entrne autrnes par M. SCHIAPIRO (cité pan
Yues DURRIEU), "1 n'y a pas dans cette négion de mentalité industriel-
e, pas de tradition industrnielle”, ou encore par M. DUBONNET, nrespon-
sable fedéral de La C.F.D.T. : "Les manseillais n'aiment pas Les 3/§ ;
s veulent prendre fe temps de vivre ; c'est pourquoi De Wendel veut
jatne venin Les Lonnains™ (toujours cité par Yves DURRIEU : ML'.dimpos-
sible négionalisation capitaliste, Anthropos, Panis, 1973, pp. 775-230).

(2) D. CULTIAUX, ouvrage cité, p. 112.
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- en mettant en compétition les preneurs d'ordres entre eux,

en s'assurant ainsi un marché particuliérement favorable (1).

C'est pourquoi nous pouvons parler d'un "systéme
SOLMER". Cette forme d'industrialisation (& partir d'un pdle
constitué par une firme motrice) sugg@re des remarques identi-
ques & celles qui ont déja é&té faites pour d'autres régions
(Rhéne-Alpes, Dunkerque). L'implantation monopoliste ne suffit
pas en elle-mé&me 3 impulser un réel développement d'activités
diversifiées. Au contraire, elle soumet 3 ses besoins exclusifs
les seules activités qui sont immédiatement nécessaires 3 son
procés de production, en dé&séquilibrant le potentiel industriel
existant. Elle fait appel 3 des constructeurs et fournisseurs '
{qui sont pour l'essentiel des entreprises de taille nationale)
et aux P.M.E. régionales, sévérement sélectionnées, et dont 1la
relation au donneur d'ordre est marquée par l'incertitude (sen-"
sibilité plus grande aux alé&as conjoncturels, concurrence entre

preneurs d'ordre exacerbée) .

En effet du point de vue des entreprises qui peuvent
entretenir des relations avec la firme motrice, on retrouve 3
Fos, ce que J. SCHEIBLING relevait déja pour la région Rhone-
Alpes, lorsqu'il signalait "le développement @l&atoire) de
petites et moyennes entreprises travaillant dans l'environne-
ment immédiat du secteur monopoliste, en sous-traitance directe,

(1) L'ensemble de ces points est assez bien nésumé par H. PICO (Président de
£a Fédénation Régionale des Travaux Publics) dans un interview donné au
- jouwnal La Manseillaise (? Marns 1973) : "Les grands travaux ont été donnés
d'ofgice @ 3 ou 4 grandes entreprises parisiennes. Les entreprises de La
négion ne bénéficient que de centains travaux adjugés pan Le Port Autono-
me de Marseille ou par £'équipement. A part ces chantiens, elles n'ont
nien et sont obligées de sous-traiten. ELles sont désonganisées pan La
sunenchére fonte sur £a main-d’oeuvne, e vident de Leur potentiel humain,
sont obligees de gaine appef d La main-d’'oeuvre Loude”...
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en méme temps que l'on assiste 3 des implantations terminales

de monopoles extra-régionaux" (1).

La région est de ce fait de plus en plus dominée par
les stratégies monopolistes, la multiplication des centres de
décision et des siéges sociaux extérieurs i la région n'en est
qu'un symptbme, qui en soi "ne présente pas de caractére néga-
tif. Certes, la dépendance 3 des sidges sociaux externes freine
le développement du tertiaire supérieur privé mais plus impor-
tante encore nous parait étre la sensibilité extréme que con-
nait la région aux phénoménes conjoncturels nationaux et inter-

nationaux ainsi qu'aux stratégies des firmes dominantes.

Cette sensibilité se répercute en premier lieu sur
les sous-traitants, et sur l'emploi dans la région. On constate
1'identité des phénoménes observés a Fos et dans d'autres ré-
gions ol le développement régional est hypothéqué par la stra-
tégie d'une firme motrice (2). La sidérurgie Dunkerquoise avait

déja été présentée comme organisant le vide autour d'elle (3),

(1) J SCHEITBLING, Région Rhines-Alpes, Economie et politique, Juin 1974,
n’ 239, pp. 59 et sudivantes. .
Les antennes de monopofes extra-nlgionaux sont nombreuses dans £a zone
de Foa, on peut citer : CFEM, DELATTRE-LEVIVIER, SAUNIER-DUVAL, CREUSOT
LOTRE, CGEE ALsthom. Bien que ces entreprises pudissent avoin un AdZge
social et moins de 200 salariés dans La négion, on peut difficifement
Les considénen comme des P.M.E. négdionales.

(2} Un parallile napide peut étre fait avec La négion de Lacq. Autour du
complexe de Lacq nous trouvons de nombreux sous-traitants dont certains
sont également & Fos. A Lacq, comme & Fos, "dans La derniére période, fa
cernise négionale, &'est bien entendu, accentue avec fLa crnise nationale.
Le niveau de production du complexe a considérablement diminué... Ce
sont Les entreprises de sous-traitance qui accusent e plus durement
Le coup” (A Fos, comme & Lacq, des mesunes de chdmage partiel ont §rappé
Les mavuueuu des grandes entreprises, alons que Les sous-traitants
eux, Licenciaient Leur personnel). Llacq peut et doit vivie. Economie et

politique, n® 260, Marns 1976 |pp. 60 et 61).

{3) M. CASTELLS et F. GODARD, Monogotv&tﬂe, L'Entneprise, L'Etat et £'Urbain,
Mouton, 1975, Paris, la Haye.




pour FOS il en est de méme. Ce gue nous observons actuellement
correspond assez bien aux prévisions de Pierre DUPIRE (1) et

de Félix DAMETTE (2).

Cependant, il convient de noter qu'il existe des dif-
ficultés réelles pour apprécier l'impact de Fos sur 1'économie
régionale. La mise en fonctionnement du complexe coincide, en
effet, avec 1'aggravation de la récession nationale (1974).
Mais cette crise nationale et internationale n'est-elle pas
justement le produit de ce type d'industrialisation monopolis-
te ? On peut au moins, en ce qui concerne Fos, affirmer gue la
création de la zone industrialo-portuaire, l'installation du
complexe sidérurgique n'a pas protégé 1'économie régionale de

la conjoncture nationale.

Comme nous l'avons dit dans notre chapitre I, on
assiste dans le cas de ces nouvelles formes d'industrialisa-
tion liées a l'implantation monopoliste & une élévation de la
composition organique et technique du capitél. Cette hausse

pése sur les taux de profit a4 1'échelle sociale. Les solutions

compensatoires sont alors & rechercher

- dans les désengagements de capitaux et d'hommes en vue d'al-
léger une partie des installations existantes. C'est ce qui
s'est passé avec la fermeture des usines de Lorraine mais

également avec l'arrét du deuxiéme haut fourneau & Fos.

{1} "Des implantations comme Fos et Dunkerque recrutant Lewr main-d’oeuvae
dans un vaste rayon, provoquent au miveau xnégional un renforcement con-
sidénable des déséquilibres d'emplLoi. IntBgrées dans un a@seaun interna-
tonal de Liaisons techniques et commerciales, efles Limitent au niveau
Le plus bas sun Le plan Local Les effets de aetombies et d'entralnement.
Dans £e nord comme en négion méditerrandennc, elles apparaissent {nca-
pables d'enclencher un processus de développement global de €a algion”,
P. DUPIRE : La politique adqionale menopeliste, Economie et Pollitique,
Décembre 1972, n® 221, p. 104.

(2) F. DAMETTE, "Fos #ésoudra-t-<0 La crise de Mawsedclle ot de sa rnégion ?",
Economie et Politique, n° 195, Octcbre 1970, pp. 29-42.
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- dans l'aide de 1'Etat (convention Etat, sidérurgie, Préts du
FDES, prise en charge des infrastructures nécessaires a la

valorisation du grand capital priveé) ;

~ dans l'exploitation accrue des travailleurs immédiats (lon-
gue durée du travail : 43 h 75 ; refus de la cinquiéme équipe
pour les 3x8 ; augmentation de la productivité, de 1l'inten-

sité du travail) ;

- dans la constitution de réseaux périphériques basés sur la
dévalorisation du capital et des forces de travail (sous-

traitance, travail temporaire).

- LE_COMPLEXE SIDERURGIQUE ET LES ZONES INDUSTRIELLES
ENVIRONNANTES.

La création de la zone industrialo-portuaire de Fos
a été accompagnée de la mise en place d'autres entreprises a
l'intérieur de la zZ.I.P. (le Ventillon, la Feuillane) ou &
l'extérieur, mais dans un rayon de dépendance de 20 km (zone

=

industrielle de la grande Colle & Port-de-Bouc).

Nous l'avons vu plus haut, les effets d'entrainement

du complexe sidérurgique se font encore attendre en 1976.

En ce qui concerne l'industrialisation immédiate de
la 2.I.P. de Fos, on constate le méme désenchantement régional

succédant 3 1'euphorie des années de la création.

En 1970, de nombreux articles paraissaient sur 1'in-
dustrialisation de la périphérie du complexe sidérurgique
"De multiples sous-traitants envahissent déja les lots indus-
triels de la zone de Martigues 3 Fos, afin de répondre aux

besoins de construction et d'entretien des grandes industries" (1).

(1} Exggnaion, Décembre 1970, p. 28.
Usine nouvelle (n° 42, Octobre 1971) donnait €a Liste de 27 enthrepaises
imptantzes sun Les zones Andustrnielfes du Ventillon et de 2a Feuillane
a Fos.
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Cependant, dés les années 73-74 un certain scepti-
cisme apparait quant au développement réel de la zone indus-

trielle.

En 1975, la zone de Fos n'occupe que trés partiel-
lement, les lots commercialisés ne sont pas tous utilisés
alors méme que des entreprises gqui, vu la modicité du prix
des terrains, ont constitué des réserves (1). En outre, si
55 entreprises occupent 3.000 hectares, six d'entre elles
s'étendent 3 elles seules sur 2.000 hectares. 49 occupent

50 hectares. Il semble gue l'on assiste & un surdimensionne-
ment identique & celui qu'a connu la zone industrielle de la
Petite Scynthe lors de la création du complexe de Dunkerque

et qu'a décrit A. SALLEZ

"Les Amplantations d’uéineé en amont et en avatl dans fLe
méme sdite ont €té nédudites... des socidtés d'entretien,
des entreprises de travaux de construction se sont éga-
Lement implanties pantiellement en nalson de €'exdistence
de La sdidérungie” (2}.

(1) C4. Fos Injonmation 1975 : Le développement &conomique, MIAFEB, p. 3.
"La zone de Fos n'est actuellement occupée que de fagon trhés extensive.
Swr Les 3.000 hectares commercdlalisés, . 1/3 es actuellement utilisé ;
Le solde étant néservé aux extesnsdions futures de finmes qui Les ont
acquis".

(2) A. SALLEZ, ouvrage cdt&, p. 136. L'auteun ajoute : "Ces exemples montrent
que Le nombre d'emplois c128s sun place -d £'exclusion du complexe Lud-
meme- est nesté faible compte tenu de £'investissement de départ... Par
exemple sun une zone {industrielle de 400 hectares (Petite Scynthe) mise
en seavdice en 1961 a citi du complexe sidérurngique de Dunkerque, Le gac-
teun d'entrainement a thds peu joul ; Les Etablissements implantés :
chaudnonnenie, négoce du 4en et 4eraille, négoce d'huile, travaux publics,
entrepots. .. n'ont cnié que peu de nelations. directes avee fLe complexe.
Les espoins mis dans £'aménagement de cette zone en radison de fa présence
d'Usinon, ont Eté dégqus pudisqu'elle est encone aux trhods quarnts vide”.
Surdimens{onnement de Fos :

Densite des emplodis & L'hectane

2.1.P. de FOS 4
Poat-de-Bouce §0
Vitholles 20



A Fos, comme & Dunkerque, ce surdimensionnement tem-
poraire ou définitif est autorisé par les investissements sur
fonds publics, il ne correspond pas nécessairement

3 de véritables effets d'entrainement.

Il faut se garder cependant si l'on veut saisir les
effets réels de la création de Fos de limiter 1'étude a la
seule zone industrialo-portuaire. On a en effet assisté 3 une
"industrialisation sauvage" tout le long de la route de Fos-—
Arles, a proximité du complexe SOLMER dans le quartier des
Carabins, sur le site méme de SOLMER. Cette industrialisation
prend les formes les plus diverses puisqu'elle part de la mise
en place d'un simple baraquement servant d'antenne locale a
des entreprises nationales ou régionales, ou des constructions
plus importantes servant d'entrepdts a8 des appareils de manu-
tention, ou encore de surplus bureaux de placement (officine
de travail temporaire). Cette industrialisation est cependant
importante (1), elle concerne une cinquantaine d'établissements ;
sa caractéristique principale est d'étre totalement dépendante
du complexe sidérurgique et de réaliser avec celui-ci une véri-

table osmose.

Il semble que cette forme d'implantation soit comman-
dée par la sidérurgie ; en Lorraine, par exemple, on constate
gu'un certain nombre d'entreprises sous-traitantes se soient

ainsi "agglutinées" autour du donneur d'ordre.

{1) C4. "Annuaire national des zones et Lotissements industriels" (Edition
Provence-Cote d'Azun), publié par La Chambre de Commence et d'Industrde,
Annges 1973 et 1974. Dans cet annuaire, on note que Les zones du Ven-
tillon et de La Fewillane comptaient 59 entreprises en 1973, 64 en 1974,
66 en décembre 1975 {en .incluant fes services et Les banques).

Ce phénomene ne concerne pas exclusdivement des entreprises négionales
puisque selon Le dossier sur a Z.1.P. {ouvnage cité, p. 35) : "une
tentaine d'entreprises dont €a moiti€ ont Leun 3{ége social hors négion
ont ainst cnéé un etablissement cu nésenvé une parncelle dans ces Lotis-
sements" {(La Feuillane, Le Ventillon). Comme nous Le verrons plus avant
un nombre Lmportant de ces établissements ont Lewr si2ge social en Lor-
naine et dans Le Nord et entretenailent déja dans ces aégions des nefations
avee la sidérungle.
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Ce systéme SOLMFR tel que nous l'avons observé con-
firme les hypothéses d'A. SALLEZ selon lesquelles "Il y a
bien une liaison géographicue entre les sous-traitants et
leurs donneurs d'ordres, et cette liaison est plus marquée
pour les entreprises de haute technicité. La dépendance géo-
graphique du sous-traitant augmente lorsgue sa taille diminue"
L'espace industriel immédiat est structuré & partir des néces-
sités de la firme motrice. Certaines interventions demandent
une mobilisation rapide de main-d'oeuvre ou de matériel, la
proximité donneur d'ordre-sous-traitant se présente comme une

nécessité du procés de production et de sa rentabilité.

Fos peut é&tre caractérisé par la prédominance directe
du secteur monopoliste national et multinational (SOLMER, Ugi-
nes, ICI, CFEM, ESSO, PCUK). Du point de vue spatial cing en-
treprises s'étendent sur 2.000 hectares et ont 8.250 salariés
soit : 0,24 hectare par salarié (1). La masse des investisse-
ments rédlisés est colossale et résulte d'interventions simul-
tanées de capitaux privés et publics (2), le bas prix du ter-
rains viabilisé sur la zone, la mise en place d'infrastructures
ferroviaires, autoroutidre et portuaire autorisant 1l'installa-
tion des entreprises & un moindre colit pour les capitaux pri-

vés (3).

(1) Pour Les sous-traitants : 49 entreprises utilisaient en 1974 50 hectanes
avec envinon 900 salarniés. On obtient alors un rapport quathe §o4s moins
éleve s04it 0,05 par salarid. Toutefois de nombreux travaillewrs de ces
entreprises tnaua&ﬂlent sut Le sdite des cing grandes pneu&teea L8 fau-
drait en toute niguewr Les ajouten aux §.250 salarniés.

(2) C4. anticle D. BLEITRACH et A. CHENU, Aménagement régulation ou aggrava-
tion des contradictions sociales.

Un exemple précis en-dehons de celui de La SOLMER peut étre fournd pan
Ugine Acien : A L'automne 71 a été constitué Le ghoupe financdien SOFIFOS
SA {Ugine Kulhmann plus un pool bancaire composé de fa Banque de Paris et
des Pays-Bas, Société Génénale, CCF, BNP, Crédit Lyonnais), Les banqueA
natLonaf&AeeA ont apponté 42 % des cap&taux SOFTFOS.SA supporte L'in-
vestissement d'un milliard de francs et Loue L'usine en Leasing a lgine
Kuthumann.

(3) Cet investissement pubfic pourra prendre des formes moins Lmmédiatement
visibles : on nemarquena par exemple £a présence sur £a zone de G.D.F.
(130 millions d'investissement = emplois créés 40} qui alimentera Les
industriels de La zone.
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Il serait illusoire de prétendre atteindre & une
connaissance précise de la composition organique du capital
mis en valeur dans les différentes usines de Fos : les données
disponibles quant au montant des investissements peuvent avoir
fait 1'objet de manipulations diverses, les prix des moyens de
production peuvent s'écarter sensiblement de leur valeur, le
financement public prend de multiples voies qu'il est diffici-
le d'inventorier, les stocks de matiares premié@res peuvent
faire ou non partie du capital constant selon qu'ils répondent
3 une nécessité technique (pour autant qu'elle puisse &tre isolée
comme telle) du procés de production ou ‘a une logique commer-
ciale, une partie du capital constant peut appartenir a des
sous-traitants ; de la méme manidre 1l'estimation du capital
variable pose probléme en raison des phénoménes de sous-trai-
tance et d'utilisation de travailleurs intérimaires, ainsi
qu'en raison du secret gqui pése sur les salaires. Il nous a
cependant paru utile de calculer pour chaque &établissement un
‘indicateur sommaire de la composition organique du capital,

le rapport investissements sur effectif salarié.

a) Les gnandeb entreprises de fa 1.1.P. de Fos

Les principaux établissements de la zone sont réper-
toriés dans le tableau de la page suivante.

Nous excluons volontairement de cette liste : le
port autonome de Marseille, la société du pipeline Sud-Euro-
péen, Air liquide, DEpdt Esso, PCUK, c'est-a-dire encore en-
viron 800 emplois, mais excepté Air liquide et PCUK (pour Air
liquide, qui compte une guarantaine de salariés, et pour les
produits chimiques Ugine-Kulhmann -encore au stade de la cons-
truction au moment de notre enquéte- nous ne disposons pas des
données nécessaires), ils ne font pas partie de la zone indus-

trielle et portuaire de Fos proprement dite.



Colt de

Rai%o: Superficie ggﬂgﬁiggg 1'investissement global | Capacité de production

socia

0 e (en ha) (en Francs)

SOLMER 1.560 6.500 7 milliards 1/2 Acier : 3,5 millions de
tonnes/an

Ugine-Acier 275 1.200 1 milliard Aciers spéciaux : 200 J00
tonnes/an

I.C.1. 132 200 120 millions Polyéthyléne : 70 000
tonnes/an

C.F.E.M. 12 310 17 millions Structures métalliques

G.D.F. 15,5 40 130 mitlions 3,5 milliards de métre

cube, de méthane
Total 1.994,5 8.250 |8 milliards 767 millions

- 08 -
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Le tableau suivant indique pour chaque établissement
1'investissement par salarié ainsi qgue la superficie des unités
‘rapportées au nombre de salariés qui indique l'utilisation 4d'

espace par travailleur

Intensité capitalistique | Utilisation d'espace
Etablissement (millions de francs industriel
par salarié) (ha par salarié)

SOLMER 1.15 0.24

Ugine 0.83 0.23

ICI .0.60 0.66

CFEM 0.05 0.038

GDF 3.25 : 0.38

Il se dégage trois catégories d'entreprises au vu

de ces rapborts :

1 - SOLMER et GDF qui ont une tré&s haute intensité"
capitalistique.

2 - Ugine Acier et ICI qui ont une haute intensité
capitalistique.

3 - La CFEM qui a une faible intensité capitalistique.

Il est a4 noter que les entrepriées qui ont 1l'intensi-
té capitalistique la plus élevée fonctionnent partiellement ou
totalement grdce 3 des fonds publics fournissant du capital dé-
valorisé ne réclamant pas ou peu de profit. C'est le cas é&vi-
demment pour GDF mais égalementApour la SOLMER dont le tiers
des capitaux provient de pré&ts publics.

La troisidme catégorie est constituée par la seule
CFEM est en fait représentative d'autres types d'industries

implantées dans la zone de Fos : les sous-traitants. Malgré



l'origine de sa propriété (monopoliste), sa taille nationa-

le (1) et 1'extension de son usine sur le site (12 hectares

et 310 salariés) qui la rapprochent des quatre autres grandes
entreprises étudiées, elle a par rapport & ces entreprises

des caractéristiques originales. Sa faible intensité capita-
listique, sa forte densité de main-d'oeuvre a l'hectare mon-
trent qu'il s'agit d'une industrie de main-d'oeuvre fonction-
nant sur un espace relativement réduit ; 1l'implantation de
cette unité sur la Z.1.P. de Fos répond unigquement & ses be-
soins spécifiques en matiére de transport par mer de construc-

tions métalliques trés volumineuses.

Les qualifications des salariés de l'entreprise sont
en général hautes (soudeurs, monteurs, etc...) mais pour 120
ouvriers on ne compte que 6 ITC. La CFEM est la seule industrie
de transformation de la zone, elle fabrique des structures mé-
talliques, effectue des travaux de grosse chaudronnerie. Le
procés de production demeure encore essentiellement manuel
bien que ses installations modernes modifient considérablement
les tdches de manutention (ponts roulants) et de soudure. Com-
me beaucoup de sous-traitants (ponts roulants), elle a dé&ji

travaillé avec la sidérurgie dans le Nord et en Lorraine.

Mais la C.F.E.M. se distingue des sous-traitants or-
dinaires par son indépendance relative 3 l'égard d'une firme
motrice ; si elle a obtenu un marché de 38.000 tonnes de cons-
tructions métalliques pour la SOLMER 3 Fos, elle a également

participé, dans la région, a la constructiop du viaduc de

Caronte qui permet a l‘'autoroute A.55 de relier Fos & Marseille.

(1) La Compagnie Frangaise d'Entreprises Métalliques a déja quatre authres
usines dans divenses négions (Seine-Maritime, Bas-Rhin, Nond, Moselle).
La C.F.E.M. appartient au groupe Schnediden, ses actionnaires sont Usd-
nor, Sacifon, De Wendel, Marnine Finminy, Creusoi-Loine.
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Elle est en mesure de jouer un rdle de donneuse
d'ordres face 3 des P.M.E. régionales et des entreprises de
travail temporaire (Ensigenord, Comisud Intérim) qu'elle uti-

lise 3 plein en cas de grédve de son personnel propre.

L'exemple de la C.F.E.M. nous permet de préciser

les problémes de définition de la caté&gorie générale de sous-
traitant dans laquelle.on peut distinguer des situations trés
diverses de propriété, d'origine (nationale, internationale,
régionale, locale), de taille, de degré& de dépendance & 1'é-
gard d'une ou plusieurs firmes motrices, de capacité ou d'in-
capaéité d'utiliser elle-m@me a son profit d'autres sous-trai-
tants. La.combinaison de ées divers critéres produit des situa-
tions trés diverses allant de la-C.F.ﬁ.M. 3 1l'entreprise de

location de travailleurs int&rimaires sur le site.

b) Les ét&bliébgmenu des Lotissemerits de fLa
Feuiflane, du Ventillon, du Tonkdin.

-'Nous avons vu que les seuls effets d'entralinement
importants concerﬁent les produits accessoires ou les services
' nécessaires a4 la marche des grandes unités, dans des domaines
extrémement variés tels ‘que :.les pi2ces de rechange, l'entre-
tien et la maintenance; la manutention, le transport des matie-
>res premidres et des produits terminés, la.répération du matériel
ferroviaire, le gardiennage, la restauration, le transport du

personnel.

Sous-traitants et fournisseurs sont généralement 1liés
par des contrats de duré&e relativement longue aux entrgprises
donneu ses d'ordres. Une part importante de ces entreprises
soit exerce ses activités sur le site méme des‘grandes entre-
prises, soit a installé des établissements 3 proximité&. Leur
importance réelle reste difficile 3 évaluer, les informations
statistiques concernant les zones des Feuillanes et du Ventilj

lon dans lesquelles ces sous-traitants se sont installés pré-
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féfentiellement ne concordent pas. Le caractére hasardeux de
ces informations tient 3 la "mobilité"” des établissements.
Méme si le chiffre global de ces établissements reste relati-
vement stable, on compte pour la seule année 75, 22 créations
d'entreprises et 14 disparitions sur un chiffre global de soi-

sante environ.

Les "disparitions” concernent surtout le B.T.P., la
chaudronnerie, l'entretien; les créations des services commer-
ciaux (banques en particulier). Cette année 1la, les dispari-
tions d'établissements traduisent assez bien le retrait de
commande des firmes motrices donneuses d'ordres qui.ont fait
effectuer par leurs travailleurs propres des travaux qui é&-
taient délégués guand l'entreprise connaissait son plein ren-

dement.

L'aspect hasardeux des informations s'explique aussi
par le fait que peut étre ou ne pas &tre recensée toute une
série d'établissements hors les lotissements des Feuillanes,
du Ventillon, gue 1l'on trouve dans les quartiers des Carabins,
des Vallins, Chemin duGuigonnet, ou sur le site méme du com-
plexe sidérurgique quasiment confondus avec lui. C'est ainsi
que nous avons pu personnellement recenser grdce, a la fois,

a notre étude sur le terrain et 3 des données de 1'I.N.S.E.E.,
pour l'année 1975, 39 entreprises situées hors de la zone in-
dustrialo-portuaire, a proximité immédiate de celle-ci cepen-
dant (1). Il s'agissait pour la plupart d'établissements créés
entre 1972 et 75. Ici encore, les branches d'activité les plus
représentées sont le bdtiment, la chaudronnerie, les presta-
tions de services (manutention, travail temporaire), les trans-
ports. En général liées au complexe sidérurgique, ces é&tablis-

sements proviennent pour la moitié de la région (décentralisation

{1} Sun ces 39 entrneprises, 5 seulement avaient plus de 100
salandies.
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sur Fos d'entreprises implantées régionalement ou régionales)
et pour l'autre moitié d'entreprises dont le si&ge social est

3 Paris, en Lorraine ou dans le Nord.

¢} Lla zone industrielle de Pont-de-Bouc
{La Grande Colle) (1).

Créée en 1966, cette zone est donc antérieure au com—
plexe de Fos, elle a &té réalisée 3 la suite des problémes que
connait Port-de-Bouc avec la fermeture des Chantiers Navals.

En 1970 les premiers acquéreuré s'installent. En
1973, on compte 65 &tablissements, 67 -en 1974 (5 créations,
3 disparitions). Parmi ces établissements, 10 ont leur siége
social dans le Nord et en Lorraine. Si la majorité des éta-
blissements de la zone industrielle de Fos sont 1iés au com-
plexe sidérurgique, la proportion 3 Port-de-Bouc est encore
de 25 %.

Les établissements comme GECI Stella, Herlicqg (200
personnes) qui se sont installés sur cette zone ont trouvé sur
place une main-d'oeuvre qualifiée formée 3 la construction na-

vale.

Le cas de GECI Stella illustre assez bien un type de
sous—-traitant de la sidérufgie'(Z). Cette entreprise implantée
en Lorraine a connu un développement au contact de son seul
client Wendel-Sidelor. Spécialisé dans 1'entretien du gros ma-
tériel, hauts fourneaux, réfroidiséehrs cokefies,“GECI Stella

(1} Cette zone industrielle est & 5 km de Fos et & 7 km du complexe sidérur-
gique, efle 5'étend sun 40 hectares. Le prix du terrain y est de 25 F.
Le metre cannd en 1974.

(2) Le cas "DELATTRE-LEVIVIER" serait pnesque identique, i 4'agit d'une
entrneprise défa Lice a La sidérungie lomraine qui 5'est implantée a
Pont-de-Bouc. '

DELATTRE-LEVIVIER qui a participé a fa construction des hauts fourneaux
SOLMER a néduit considérablement ses effectifs a La fin de £'année 1974.
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diversifie ses activités dans la production de gants de protec-
tion pour le personnel de la sidérurgie. Lorsque Wendel-Sidelor
s'installe 3 Fos, GECI Stella suit son donneur d'ordre princi-
pam et acquiert 13.000 m2 sur la zone industrielle de Port-de-
Bouc.

En 1972, GECI Stella salarie 100 personnes (soudeurs,
assembleurs, chaudronniers). En 1974 GECI Stella vend son im-
plantation et son fonds de commerce. On lit dans un journal
local : "Faut-4iL y voir Le ndsultat de La s&vinre concunirence
que se Livrent Les so0ciétés de maintenance autoun des usines
Leadens de La zone de Fos, ou Les consiquences d'un taop ghand
netand de La programmation de £'industnie Lounde par rapponrt
aux dnvestissements faits parn GECI Steffa 7 Est-ce aussdi un
probléme de main-d'oeuvre ? La rareté de fLa main-d'oeuvre qua-
Ligiée Locale, Les difficultés de Logement poun fLes ouvrdierns
venant de L'extérieur, La fdcheuse néticence a trouver du pea-
sonnel disponible 24 heunes sun 24 poun L'entrnetien d'usine?
Toujours est-if que La direction Lornaine a vendu Les instal-
Lations de Pont-de-Bouc poun s'installen avec des moyens plus
souples et dans sa seule spldcialdté : L'entretdien d'usine” {1}.

Nous avons 13, un exemple des aléas caractéristiques
aux mécanismes de sous-traitance : la concurrence entre sous-
traitants est intense et la dépendance 3 la politique du don-
neur d'ordre est étroite.

C'est pour mieux saisir ces mécanismes de restructu-
ration industrielle régionale autour d'une firme monopoliste
que nous étudierons au chapitre suivant le systéme SOLMER.
Nous analyserons en premier lieu les liens qu'entretient la
firme métrice avec 1'industrie régionale, le marché du travail
auquel elle fait appel, directement et indirectement & travers

son réseau de sous-traitante. En deuxiéme lieu, nous tenterons

{1) Le Provengal, 4 Avail 1974.
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de voir les effets spatiaux de l'implantation d'une firme mo-
trice : comment la dépendance & un donneur d'ordre se traduit-
elle dans les localisations d'entreprises sous-traitantes et

comme la forme motrice produit-elle et utilise-t-elle des es-

paces résidentiels diversifiés ?

d} La zone Aindustniellfe de Vitrolles

La zone industrielle de Vitrolles s'oppose radicale-
ment, par ses caractéristiques essentielles, & la zone indus-

trielle et portuaire de Fos. Placée d& un noeud de communica-

. tions, elle est avant tout induite par le tissu industriel et

urbain régional, ce qui n'est en rien le cas de la zone de Fos.
Gérée par la Chambre de Commerce et d'Industrie de Marseille (1),
elle apparait comme une émanation du capital local -nonobstant
la fréquence des absorptions par des. groupes de dimension natio-
nale ou internationale- alors que Fos a,dés le début de sa con-
crétisation, échappé & la Chambre de Commerce et d'Industrie de
‘Marseille. A dominante de petits é&tablissements, elle ne cons-
titue pas un p&le important d'accumulation du capital -les han-
gars, les terrains et les stocks'y ont plus de valeur que les
machines~ tandis que la zone de Fos est marquée par le gigan-
tisme des moyens de production. Enfin, elle apparait comme un
ensemble utilisant essentiellement de la main-d'oeuvre banale,
fonctionnant grdce 3 un ensemble de moyens collectifs de con-.
sommation (logements, &ducation, transports, etc...) préexis-
tant 3 sa création, alors que la zone de Fos joue un rdle
structurant pour le tissu urbain qui 1'entoure et infléchit

en fonction de ses besoins particuliers l'organisation des

conditions générales de la production.

(1) La C.C.1.M. et fa commune de Vitrolles détiennent nespectivement §0 et
20 % des parts au sein du Syndicat mixte d'équipement de Vitrolles,
établissement public qui vend et Loue Les terrains de La zone Andus-
tielle apnds en avoir fadlt assuwren fa viabilisation par La sociité
d' équdipement des Bouches-du-Rhone (f§iliale de £a S.C.E.T.).
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Les &tablissements implantés sur la zone de Vitrolles
correspondaient, en novembre 1975, 3 un total de 9.262 emplois, (1)
parmi lesquels 5.078 étaient situés en permanence & Vitrolles
méme, le solde étant constitué par des emplois de chantier ou
des emplois de chauffeuré, représentants, etc... Le démarrage
de la zone &tant intervenu en 1963 et l'effectif actuel ayant
€té atteint vers 1972, la mise en place de ce vaste ensemble
industriel et commercial constitue un aspect important du pro-
cessus de formation de l'aire métropolitaine marseillaise. Mais
si 1'on trouve, 3 l'origine de 1l'industrialisation de Fbs, les
besoins. en redéploiement du capital monopoliste de la sidérur-
gie et de la pétrochimie, c'est 1'évolution des conditions de
fonctionnement des petites et moyennes entreprises tournées
vers le marché local ou régional qui détermine la création de
la zone de Vitrolles. Prés des deux-tiers du total des établis-
sements de cette zone, et 94 % des &tablissements industriels
ont été non pas créés mais transférés 3 partir d'agglomérations
urbaines et plus spécialement -dans quatre transferts sur cing-
3 partir de 1'agglomération marseillaise. Il s'agit donc d'une
zone de desserrement, qui est d'ailleurs, en dépit de son nom
"zone industrielle de Vitrolles"”, plus commerciale qu'industriel-
le puisque 56 % des emplois situés sur la zone méme relévent du
secteur tertiaire ; la décomposition sectorielle des effectifs
s'établit ainsi (2) (cf. tableau page suivante).

La zone de Vitrolles apparait donc 4'abord comme four-
nissant un ensemble de services i des entreprises industrielles
et commerciales ou, dans une moindre mesure, 3 des particuliers
de la région : distribution, réparation, service aprés vente,
stockage, location de matériel, transport, etc... mais elle

(1) Ce chiffne, comme Les asuivants, est avancé dans La thése de doctorat de
11Te cycle de J.L. SCHWENDIMANN La zone {ndustrielle de Vitholles
(Grenoble, UnivensitZ des Sciences Sociales, 1976]. T2 fauf souligner
qu' L nésulte d'une enquite pan téléphone et qu'4il peut donc étre con-
s4dene comme entaché d'une mange d'incentitude non négligeable.

(2) D'apnés J.L. SCHWENDIMANN, Ouvrage cité, p. 17 des annexes.
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Secteur : Effectif total Effectif sur la zone

Industrie 4 935 53,3 | 2 249 44,3

dont : r
. Travaux publics, génie :
civil, gros oeuvre

bitiment 2 058 22,2 263 5,2
. Industriel. et condition. .
alimentaires -.944 10,2 850 16,7
. Autres industries sur .
chantier .'810 8,7 107 2,1
. Autres industries e
sur la zone 1.123 12,1 1 029 20,3
Tertiaire 4 327 46,7 7 8§29 55,7
~dont : ’ .
. Commerce 2 306 24,9 1 710 33,7
. Entreposage **306. 3,3 261 5,1
. Transport, transit 723 7,8 343 6,8

Ensemble de la zone 9.262 100 5 078 100

comprend aussi un ensemble d'épablisséments industriels propre-
ment dits, tournés pour l'essentiel vers le marché régional et
produisant soit des biens d'équipement (travaux publics, grosse
chaudronnerie) soit des biens de consommation (industries ali-
mentaires surtout). La caractéristique commune de ces activités,
c'est leur dépendance é&troite vis-3-vis de donneurs d'ordres

ou de clients implantés dans la région. p

Cette position confére a la zone industrielle de Vi-
trolles le "privilége" de fonctionner comme une sorte de sis-
mographe extrémement sensible 3 toutes les secousses qui affec-
tent le tissu industriel régional. Pour 71 établissements in-
dustriels existant sur la zone en 1975, 36 ont disparu depuis
la création de la zone, dont six pour la seule année 1975 (1).

(1) Sournce : J.L. SCHWENDIMANN, ouviage cité, p. 27 des annexes.
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Un exemple de biographie d'é&tablissement : la Société Provenga-
le de Services et Travaux (S.P.S.T.) est créée sur la zone en
1968 sur la base de capitaux marseillais ; c'est une entreprise
de grosse chaudronnerie dont les pfincipéux clients sont les
grandes firmes industrielles du voisinage de 1'Etang de Berre.

-Aprés plusieurs absorptions, elle devient une filiale de babcock-
Fives sous le nom de Lozai et Babcdck. Avec la fin de la cons-

" truction du domplexe de Fos, les menaces sur cet &tablissement
qui compte environ 300 salariés, se précisent : dans un premier
temps, Lozai et Babcock regoit en gé&rance une entreprise de
chaudronnerie industrielle de haute technicité des quartiers
Nord de Marseille, Métalinox, absorb&e par Babcock en 1969. La
fermeture ae Métalinox'en 1974 est présentée par le groupe pro-
pfiétaire comme devant assurer la sauvegarde de l'établissement
de Vitrolles. Mais fin 1975 c'est au tour de cet établissement
de Vitrolles d'atre liquidé par Babcock-Fives (1). Lozal et Bab-
cock était le plus important des établissements industriels
(hors BTP) de la zone de Vitrolles par le nombre de ses sala-
riés, et il comptait parmi ceux qui employaient la plus forfe
proportion de travailleurs gqualifiés. Son carnet de commande

était bien garni au moment de sa fermeture.

Le rythme des disparitions a €t& jusgqu'a maintenant
beaucoup plus faible dans la branche des industries alimentai-
res. La plupart des établissements de ce type ont un caractére
d'industrie trés légere, les opérations de fabrication (prépa-
ration, conditionnement) sont trés proches du stade de la con-
sommation finale du produit. C'est cette proximité vis-a-vis du

(1) "une des difficultés de La Liquidation de Lozal et Babcock n'a pas con-
24828 dans Le neclassement et L'indemnisation des thavailleuns Licencdds,
mais dans La dissolution des Liens qui 5'Etaient £issés entrne eux et qui
Les Lialent a Leur entrneprise. C'étaient fes ouviiens- eux-mémes qui
avalent construit Leun usine & son démanrage sun £a zone, et un foun,
sans qu'ils sachent pourquod, ce patrimoine au développement duquel <fs

- avalent Largement contribu?, et auquel (s Etalent ceatainemeint plus
attachés que Les actionnairnes ou Les s0ciltés qui en avaient pris fe
contrnole, Leur apparait gaspille et £'outil de travail qu'il constituait
pour eux, navd" (J.L. SCHWENDIMANN, ouvrage citg, p. 66).
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stade de la commercialisation de détail dans les magasins de

la région -et également le fait que les implantations a Vitrol-
les font généralement d&ja suite a4 des fermetures d'établisse-
ments, marseillais en général-~ qui semblent avoir préservé jus-
qu'ici les 8tablissements de l'alimentaire des fermetures si
fréquentes dans les autres secteurs. Dans la majorité des cas,
les usines appartiennent 3 de trés grands groupes tels qu'Olida-
Caby, BSN, la Générale Occidentale, etc... Lesieur assure a

A Vitrolles la gérance d'un établissement de 20 salariés qui ap-
partenait a une firme marseillaise, 1'Huilerie Franzone, aujour-
d'hui disparue. Amora (une trentaine d'emplois & Vit;olles,
auparavant sous -la raison sociale de "Vinaigrerie Marseillaise")
fait partie du groupe anglais Cavenham Limited. Que 1'absorption
par de grandes firmes ait fait suite au transfert de Marseille
vers Vitrolles ou qu'elle l1'ait précédé, on observe que desser-
rement hors du tissu de 1'agglomération marseillaise et désen-
gagement de la bourgeoisie marseillaise vis-a-vis de ses sphéres
traditionnelles d'investissement industriel ont souvent été de

pair.

Que les établissements des industries alimentaires
connaissent une sécurité relativement plus grande que ceux du
batiment ou que les sous-traitants gravitant autour des grandes
firmes de la région ne signifie pas que leurs salariés connais-
sent une ins@curité moindre : le S.M.I.G., qu'il soit versé a
des femmes ou 3 des travailleurs immigrés, est le salaire le
plus fréquemment pratiqué ; les conditions de travail sont gé-
néralement trés pénibles ; le développement des processus d'ex-
ploitation ne rencontre pas la résistance de forces syndicales
organisées 3 1'échelon de 1'établissement. Pour les salariés
d'entreprises de ce type, le transfert de Marseille vers Vitrol-
les a souvent signifié l'obligation de trouver un autre emploi :
aucun systéme de transport public efficace n'a &té mis en place;

les ramassages organisés par les entreprises, sans coordination



entre elles, ne prennent pas la forme de réseaux mais se limi-
tent 3 des lignes qui, dans Marseille, ne desservent que quel-
ques gquartiers. Quant a l'éventualité d'un déménagement vers
Vitrolles, elle est en pratique exclue 3 la fois en raison de
la faible capacité des enﬁreprises concernées a retenir leur
main-d'oeuvre et en raison du faible attrait des zones résiden-
tielles de Marignane ou Vitrolles par comparaison avec le tissu
urbain marseillais, quel que soit le sous-équipement de celui-ci.
Les quelques tentatives visant 3 la mise en place des moyens ’
collectifs de consommation en rapport avec les besoins des en-
treprises de la zone industrielle de Vitrolles n'ont guére ren-
contré de succés. La Chambre de Commerce de Marseille avait
cherché & lier la réalisation de la zone industrielle & celle
d'une zone d'habitat, mais il semble que les promoteurs inter-
venant sur la ville voisine de Marignane soient parvenus a re-
tarder la réalisation de cette zone d'habitat afin d4d'écouler
leurs logements. L'offre maximale de logements 3 Vitrolles a
donc suivi de six années environ l'offre maximale d'emplois sur
la zone industrielle. Ce n'est qu'en 1976, douze ans aprés le
démarrage de la zone, qu'a été mise en place une cantine commu-
ne aux entreprises de Vitrolles. Elle sert actuellement 200

repas par jour -pour 5 000 travailleurs au total sur la zone-.

Il semble que pour de nombreux industriels la bonne
situation de Vitrolles par rapport aux moyens de transport et
au marché de consommation de la France méditerranéenne n'a pu
constituer une compensation suffisante face 3 1'insuffisance
en matiére d'habitat, de moyens de transport du personnel, de
services communs 3 l'ensemble de la zone. Telle nous parait
étre la principale cause de la stagnation, depuis 1973, du po-
tentiel industriel de Vitrolles. Le secteur commercial, en re-
vanche, a continué 3 se développer, Vitrolles constituant une
position irremplagable pour le démarchage et les services aprés-

vente qui doivent rayonner dans le Sud-Est de la France. A



cette tertiarisation de la zone de Vitrolles s'ajoute le déve-
loppement spectaculaire, d six kilométres de 1a, de la zone

de commerce de détail de Plan de Campagne : cet ensemble qui
groupe un hypermarché Super Casino, un établissement Confora-
ma et de nombreux commerces en érovenance de Marseille s'est
étendu, depuis le début des années 60, sans plan d'ensemble
établi, a proximité de l'autoroﬁte entre Aix et Marseille.
S'ajoute encore la création a Vitrolles, vers 1970, d'un hyper-
marché Carrefour. L'allongement ‘des déplacements domicile-tra-
vail avec la création de zones d'activités situées en dehors
des grandes agglomérations et l'allongement des déplacements

d'achats sont donc simultanés et étroitement liés.

Par les caractéristiques de 1'évolution qu'elle a
connue, la zone industrielle de'yitrolles s'inscrit nettement
dans la mouvance de l'aggloméraéion marseillaise : comme 1l'ag-
glomération marseillaise, cette zone s'est tertiarisée, elle
s'est banalisée a mesure que les entreprises industrielles les
plus spécifiques étaient touchées par des difficultés, et en-
fin sa dépendance vis-3-vis de pouvoirs de décision extérieurs

a4 la région s'est accrue. .






