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L'étude relative aux effets structurants des transports et
son application & la Lorraine se sont inscrites dans le cadre d'une
série d'études réalisées pour le compte de.l'OREAM-LQRRAINEO)Ces der~
nidres avaient pour objet la définition théoriqus d?une strafégie de
pdles industriels et son application & la Lorraine afin'de promouvoir

le développement industriel régional.

La premieéere partie de ce rapport consiste en la synthése
dfune étude sur les effets structurants des transports. Si cette étude

a été menée & partir des questions concernant les transports de l'en-

"quéte pour 1!'OREAM-LORRAINE, et d'un questionnaire complémentaire,

c'est en généralisant et en se démarquant de tout régionalisme gque
1'on a essayé de dégager dans la mesure du possible une attitude gé-—

nérale des industriels face aux problémes des transports et d'analyser

" leur sensibilité & 1l'égard des diverses prestations offertes pour le

transport. De plus, on a tenté auntant que possible d'analyser l'in-
fléchissement des réponses en fonction de divers paramétires tels que :

secteur, taille de l'entreprise et marché.

En ce qui concerne la deuxiéme partie de ce rapport c'est-d-

dire,-l'application & la Lorraine= de 1'étude sur les effets structu=

ranis des transporis, étant donné qu'il n'était pas possible de faire
a nouveau une enquéte. auprés des industriels exclusivement lorrains,

il a fallu se limiier & rechercher l'influence du facteur transport

sur le choix des sites et 3 analyser 1'état actuel de la desserte en

transport des cing sites retenus pour 1l'implantation d'un pdle indus-

triel en Lorraine. -

(1) Etude sur les pSles industriels : Tome 1 -~ Etude économique, en-
qudte auprés des industriels et modele. .
Tome 2 - Stratégie, mise en oeuwre

Etude sur les pdles industniels - Application 3 la Lorraine :
Tome 1 - Examen des sites

5355:2 - Etude Colits-avantages.




PREMIERE PARTIE

SYNTHESE DE L'ETUDE SUR LES EFFETS STRUCTURANTS
DES TRANSPORTS




Le but de la présente étude est de cerner la demande des
industriels en matiére de transport. Elle tire ses sources de plu-

sieurs études réalisées antérieurement.

Une enqudte générale menée auprds des industriels a comporté
deux phases, une .enqu8te de motivation et une enquéte de validation
quantitative. L'échantillon a été déterminé par un double choix éco-
nomique (sous-secteurs considérés comme les plus.djhamiques dans une
stratégie de développement) et de représentativité & 1lt'échelon na-
tional. Cet échantillon était composé-de 120 entreprises, représentant
une vingtaine de sous-secteurs, Il était établi de maniére & permet—
tre une exploitation non seulement globale, mais aussi par paramétres
significatifs, tels que ¢ * secteur, taille de l'entreprise, marché

(au moins 5 entreprises par catégorie).

Une seconde enquéte a été conduite par questionnaipe‘écfit
pbrtant exclusivement sur les problémes de transpoft. Ce questionnaire
n'a concerné que 17 entreprises, une ou deux par secteur principal
(mais 5 pour la chimie). Cette teneur de 1?échantillon définit par
elle-méme les limites d?ung{exploitation statistique et invalide no-
tamment toute analyse par paraméetre ; l'échantillon était composé es<
sentiellement d'entreprises employant plus de 200 salariés (dont 5
plus de 1 000) ; leur marché est essentiellement local et national, ou

national, ‘ ' o

Ces enduétes ont pefmig, 4 la définition d'une stratégie de
pdle’ industriel et a la misé-en oeuvre d'un tel pdle. Certains ré-
sultats de ces études servent directement le but que nous nous fixons
ici'; en particulier un modéle de pdle diversifié a été établi, éui T8
prend l'exacte composition de l'échantillon interviewé et traduit de

manidre représentative les options des industriels.



Pour conserver son aspect synthétique au présent travail, il
a été jugé préférable de rassembler analytiquement les engeignements
tirés des diverses études précédentes, celles—ci se complétant sur
plusieurs points. Chaque fois qu'il 1l'a été possible et que cette mé-—
thode permettait une meilleure clarté, les résultats ont été préséntés
sous forme de tableaux. Les caractéristiques analysées (globalement et
par paramétres significatifs) sont celles jugées les plus intéressan-
tes par leur nature propfe et parce qu'elles se prétaient a une ex-—

ploitation. Il s'agit :
- = de la part du colit de transport dans le prix de revient,

- des qualités attendues jugées essentielles en matidre de services

relatifs aux transports en général (approvisionnement et livraison),

- des problémes spécifiques & l'approvisionnement en matiéres premiédres
et 3 la livraison des produits finis (délais, rapidité d'acheminement

niveau des stocks, conditions de transport),

- des estimations des industriels quant & 1l'évolution de leuis trang-

porté,'
-~ de l'importance des opérations terminales,

~ de la sensibilisation aux transports par containers (cette question -

fait 1l'objet d'une étude plus approfondie),
- de l'utilisation des infrastrdctures,

- enfin, de la nature et de l'importance, aux yeux des industriels,

des services relatifs aux transports.



Trois paramétres ont été retenus & titre principal : le
secteur, le typevde marché, et la taille de 1l'entreprise.

Parmi les secteurs, n'ont été retenus ni ies industries de
base que le questionnaire tributaire de l'objectif fixé par 1! OREAM
LORRAINE,zipalprises en congidération, ni les services : pour les—~
quels le faible nombre’de réponses rend celles-ci peu exploitables
(ces renseignements par ailleurs, sont peu comparables avec ceux

" obtenus des secteurs industpiels).

Les autres paramétres : part du colit des transports, des—
tination des produits, régions, ... en général peu significatifs,
ne sont pris en compte que de fagon trés particuliére lorsqu'ils

- apportent - des renseignements complémentaires.

En ce qu'ils ne sbnt pas purement statiques, maié'tradui-
‘sent une projection sur 1l'avenir des besoins et dés désirs des in-
dustriels en matiére de transport, ces comportements analysés ap—
portent des éléments susceptibles d'éclairer une politique de trans—

port. Cet esprit a guidé l'élaboration de ce texte.



N.B. ¢ NOTE EXPLICATIVE SUR LES TABLEAUX

- Ne figurent pas dans les tableaux, les paramétres ne jouént pés

. sensiblement sur l'une des caractéristiques analysées.

- De m8me, n'apparaissent pas les éléments d'une mé8me caractéristique

sur lesquels aucun parametre n'a d'influence.

' — Leur présentation esttelle qu'elle permette de traduire de fagon syn-
thétique 1l'influence qualitative (et parfois quantitative) des pa-—

ramétres sw les résultats globaux. -
" Les symboles suivants signifient :

+ = sensibilisation plus forte. que la moyenne de
1'échantillon,

++ = sensibilisation -beaucoup plus forte'que la ﬁoyenne

de 1'échantillon.

X = sensibilisation reconnue.
- = intérét pius faible que la moyenne de l'échantillon, -
nulle = aucune importance.



I - ELEMENTS RELATIFS AUX TRANSPORTS

A - UTILISATION DES INFRASTRUCTURES

L'infléchissement des résultats globaux par le parameétre sec—
teur, | . est intéressant.'Méié'iiéhal}se par type de marché ne
peut donner de résultats caractéristiques car c'est essentiellehent en
fonction du produit transporté qu'est exprimée la préférence pour un

mode de transport donné,

On remarque que les industriels préférent la route au rail
(1e rapport d'utilisation est de l'ordre de 2/3 pour la route et 1/3
pour le cheminvde fer). Ceci n'implique pas que la répartition du tra-

fic marchandises se fasse selon le méme rapport.

L'analyse par secteurs permet de connaltre les divergences

sensibles par rapport au comportement moyen (cf. tableau).

- Industrie de base : Elle attache une trd&s grande importance & la voie
fluviale et ferrée, par contre, aucune & la voie aérienne,
Elle accorde au réseau routier la m@me importance que lui attachait

la moyenne de 1*'échantillon.

~ Industrie mécanique : Elle a sensiblement les mémes besoins que la

moyenhe de 1'échantillon.

— BElectricité et aéronautique ¢ Peu d'utilisation de la voie ferrée et

du réseau routier, et utilisation de 1a voie aérienne plus de deux

fois supérieure & la moyenne (40°%) .



- Bitiment et travaux publics : Acheminement de matiéres pondéreuses
et cofit élevé du transport caractérisent ce secteur ; la voie aérien-
ne n'a aucune importance, la voie fluviale est au contraire, pour

60 % des interrogés, importante.

— Chimie : La voie d'eau est d'un intér8t supérieur 3 la moyenne (im-—

portant pour 25 % des interrogés) ainsi que la voie ferrée.

- Industrie alimentaire : Intérét vital pour les trénsports rapides,

donc préférence marquée pour les transports routiers, sans recours a

la voie d'eau et & la voie aérienne,

- Industrie textile : La.voie d'eau n'est bas du tout utilisée, la

route beaucoup plus que le chemin de fer et la voie aérienne sert.

plus qu'a la moyenne.

- Bois—-Papier-Carton : Faible utilisation de 1la voie:aérienneAet de la

voie ferrée, mais forte utilisation de la route.

Les autreé‘paramétres, marché et taille, n'influencent pas le
comporﬁement des industriels de fagon déterminante en matidre dlutili-
sation des infrastructures. On peut toutefois souligner que les petites
entreprises, comme celles & marché essenfiellemenf local, utilisent

plus la route.



UTILISATION DES INFRASTRUCTURES

Bois~-Papier-Carton

L2 N N 2

' MOYENS VOIE VOIE RESEAU VOIE
ECHANTILLON GLOBAL 100 rép.
TI Ou I ® 0 00 & 05080000008 17% 57% 95% 1870
PI ..C.O...‘O‘..O‘.O.’.... 5770 30% 3% 20%
Nul eececoscccccsscacacace 78 % 13 % 2 % 62 %
Importance d'utilisation par rapport a 1l'é-
chantillon moyen.
SECTEURS
B’Iécanique R R
Electricité et aéronautique - - + (40 %)
Bitiment 6t TePe cevceooes ++(60.%) -
Chimie eeivevesvsosasscncs +(25 %) +
Ind. Alimentaires eesoscsse Nulle + Nulle
Ind. Textiles s0000000000 0 Nulle + +
-— + -

LEGENDE :

TIouls= Trés important oun Important
P I = Peu Important.
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B - IMPORTANCE DU COUT DES TRANSPORTS DANS LE PRIX DE REVIENT

Environ 60 % des entreprises interrogées'ont un cofit de trans-

port qui constitue moins de 3 % de leur prix de revient. (cf. tableau)

Les 16 entreprises (soit 27 %) qui déclarent avoir d'importants
frais de transport (>>5 %) sont des industries transformant des pondéreux
gqui par nature ont un prix de revient de transport élevé : le batiment
et les travaux publics, une partie de 1l!'indusirie chimique et les indus-—

tries de base.

Par contre, cette méme part du coflit du transport est beaucoup
plus faible pour la plupart des industries évoludes & forte valeur ajou=-
tée : par exemple l'industrie mécanique ou une partie de l'industrie

chimique et les industries textiles.,

Un autre paramétre peut fournir un renseignement complémentaires
la taille., En effet, l'importance du cofit des transports dans le prix de
revient décroit avec 1la faille de l'entreprise. Néanmoins, ce paramétre
ne figure pas dans le tableau, les données n'étant pas suffisamment dé-

taillées pour permettre de concrétiser cette évolution.

En dernier lieu, si 1'on compare ces résultats & ceux concernant

1tutilisation des infrastructures, on constate que :

-~ Les industries necessitant d'importantes quantités de matiéres premié-—

res préférent la voie navigable et la voie ferrée,
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=~ Les industries électriques, aéronautiques, alimentaires et de boisw

pépier-carton, préférent d'emblée le camion,

~ Les industries mécaniques et textiles se situent assez prés de la

moyenne de l'échantillon,

Donc, c'est la part relative du coiit du transport dans le prix

de revient qui détermine le choix du moyen de transport utilissé.

. PARTTDUCOUT DES TRANSPORTS DANS LE PRIX DE REVIENT

PART
"PARAMETRES

< 1%

a2%

3as5%

> 5%

ECHANTILLON GLOBAL
60 réponses

15 %

28 4

13 %

27 %

SECTEURS

Ind. mécanique

50 %

Electricité, aéronau-
tique

e 0 6000000 s s 0

Batiment et T-Po‘ 'ooo

moyennse.

Part du coiit plus é-
levée que pour la

Chimie (1)

Ind. Alimentaires eee

Ind. Textiles

LRI KON

Bois—Papier—Carton...

x

E

(1) Part du cofit de transport variable, car il faut distinguer industries chi-
miques de base et industries pharmaceutiques.
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C -~ TRANSPORT DE MATIERES EN GENERAL

Il était intéressant ensuite de rechercher quelles
étaient en généra; les qualités les plus requises pour tous les trans-—
ports. Pour l'ensemble de l'échantillon, ce sont par ordre décroissant:
la rapidité, la régularité, la souplesse et enfin la sécurité. La sou-
plesse est placée devant la sécurité : ceci peut slexpliquer par
le fait que 1les industriels sont soucieux d'adapter les transports
au niveau de leur stock en matiérgs d'approvisionnement, ou de produits
finis, préts & livrer.

Les différents secteurs s'écartent assez sensiblement des ré—

sultats moyens de 1'échantillon (cf. tableau).

Nous ne citerons ici gee les écarts les plus importants

Ce sont les industries d'électricité et aéronaufiqué qui insistent le
‘plus sur la régularité et la rapidité. Les industries alimentaires et
celles du bois-papier-carton réagissent également beaucoup 3 la rapi-
dité. Par contre, ce sont les industries textiles qui réagissent le
moins aux qualités citées ci-dessus. La Chimie semble defoir présenter
un cas particulier :elle n'a aucune attitude extréme, mais elle a répm-
du plus posgitivement que l'ensemble de 1'échantillon aux divers cri-

téres,’

Parmi les autres paramétres, le marché, la destination des
produits et les régions peuvent nous fournir quelques renseignements
complémentaires, mais il ne semble pas nécessaire de commenter le

tableau trés significatif par lui-m€me.



TRANSPORT DE MATIERES EN GENERAL

QUALITES

PARAMETRES

REGULARITE

RAPIDITE

SECURITE

SOUPLESSE

ECH.ANTILLON GLOBAL " eeeesee o

TI ou I ®0ccccscccsescseso

65 réponses

65 %

68 réponses

14 %

66 réponses

46 %

62 réponses

56 %

SECTEUR -

Mécanique 0 0 000 00 00 Be OSRGOS

(129

peu

Electricité, aéronauntique ...

++ (85 %)

++ (83 %)

+ (63 %)

Batiment et TeP. (1) secenees

Chimie ....................'...

+ (74 %)

+

+ (64 %)

Ind. Alimentaires .........}.

+ (73 %)

++

+ (65 %)

Ind' Textiles 8 00 00000 Oed B

peu

peu

Nulle

peu

Bois~Papier-Carton essesesececs

++ (81 %)

MARCHE
Local >70% @0 00css 0000t

National >70% teesescesenc

Local et National t} 80 % oee

peu

peu

- National et International ) 80%

Local, National, International

I

DESTINATION _
> Bo%grossistes eeveseeecoe

:5 80 % industriels eeveesces

50 & 80 % industriels seesces

1773 2 6 destinations ceeceesens

£l

REGION

Parisienne seevco0sesenseseece

Est P00 0 0 COOGRNOOIOEBLIBBOIENIOPIEBPOIECS

++

Nord S 9 OG0B OO RO 90 0O OGSSISEES PSS

Ouest ...........O.‘.'.O..'O..

réagit moins

Centre 900 00000800000 Ppeess O

'Rhane—Alpes ® 005 0006000000 sss0

(1) Nombre de réponses faible, réagit moins que la moyenne.

®
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D -~ APPROVISIONNEMENT EN MATIERES PREMIERES

Certaines caractéristiques de cet approvisionnement-: délais,
intérét d'une rapidité d'acheminement, influence de la sécurité, des
délais ou des transports sur le niveau des stocks, ont été dégagées.

Les délais d'approvisionnement sont suffisamment longs (34 %
i> 1 mois) pour les problémes de transport ne présentent pas é)ce

. niveau une importance capitale. Ce sont les secteurs de la mécanique:

et du bois-papier-carton qui font état du plus grand'délai joint & la

e s e a b 7

Plus’grande variabilité.

Par contre, ce sont les industries alimentaires qui ont les
délais les plus restreints (<1 semaine), suivies de la .Chimie qui ac-
cepte jusqu'd un mois de délai. Pour ce critére, le secteur est le

seul paramétre réellement significatif.

56 % des entreprises considérent que la rapidité présente un
intérét commercial ou technique. L'industrie alimentaire et & un moin-
dre degré les industries d?électricité et aéronautique sont sensibles
a cette qualité qui ne présente par contre que peu d'intérét pour la
chimie. D'autres paramétres apportent des renseignements complémentai-
re. Les industries 34 marché essentiellement local attribuent trés pen
d'impoftance 4 ce facteur, a l'inverse - des entreprises a vaste marché.
Les industries pour lesquelles la part du coit de transport dans le
prix de revient est supérieure 3 5 % y attribuent également peu 4'im-
portance. Il faut rapporcher ceci du fait que ce sont en prédominance
des industries faisant entrer de grandes.quantités’de matiéres premié-

res (pondéreux ...) dans leurs fabrications.



15

7 Le niveau des stocks est surtout commandé par des raisons de
sécurité d'approvisionnement (43 %) : (31 réponses sur 72) dans une
moindre mesure par des raisons de délai (13. %) ou par les deux raisons

4 la fois (19 %). Aucun paramdtre ne joue sur ce critére.

Enfin une derniére caractéristique pourrait €tre détermi-
nante pour l'approvisionnement en matiéres premiéres, les conditions
de transport. Mais en fait, elles ne jouent pratiquement pas puisque
66 % des intérviewésestiment qutellesa ont peu de conséquences. Toute-
fois, ces conditions semblent relativement importantes & 1'électrici-
té et aéronautique et aux industries alimentaires, tandis que selon le
. secteur bois-papier-carton, l'approvisionnement n'en dépend pas.

On‘remarque dohc éue ce sont des industries de pointe ou fai-
‘sant entrer dans leur fabrication des produits périssables qui font le

plus grand cas des conditions de transport et de la rapidité.



APPROVISIONNEMENT EN MATIERES PREMIERES

CARACTERISTIQUES INFLUENCE DES
DELAIS RAPIDITE CONDITIONS DE
’ TRANSPORT
1 sem, . . Peu
<1sem.| . & S1mois | variable Degré d'importance Important
PARAMETRES . 1 mois Important
ECHANTILLON 75 réponses 71 réponses
GLOBAL TE | 15F| 4k} 4% o 56% 66 %
————— . o glnteret commer01alg
ou technique
SECTEUR
Mécaniqu.e secsescscrce E 3 x
Electricité, aéro. = + + (57 %)
Batiment et T.P. oo
Chimie 6veeccsoonsee i E - (35 %)
Ind; Alimentaires .. x ++ (79 %) + (56 %)
Ind. Textiles ceees
Bois-Papier~Carton _ * x +
MARCHE
Local > 70 % e e9 O e
National » 70 % ... 1
Local et Nal > 80 %
Nal et Interal:>80 % x x + +
Local, Nal, Interal +
L= ——

————— —

9l .
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E - LIVRAISON DE PRODUITS FINIS

Le comportement des industriels est. fort différent de celui
qu'ilg manifestent a 1lt'égard de liapprovisionnement en matiéres pre-—
midéres. En effet, les délais sont trés contraignants (85 %) et les
conditions de transport trés importantes ou importantes (51 %). La
rapidité des transports est ici envisagée sous deux ahgles s elle
facilite 1l'extension du marché pour 65 % des interviewés, mais con-
cerne surtout les distributeurs, par contre, elle n'a pas de consé=

quence réelle sur le niveau des stocks selon 76 % des industriels.,

Le tableau synthétique permet de connaitre les divers inflé-
chissements selon les trois paramétres : secteur, marché, destination.
Mais il apparalt que les segmentations selon ces paramdtres influent

peu sur la livraison de produits finis.



LIVRAISONS DES PRODUITS FINIS

CARACTERISTIQUES  DELAIS RAPIDITE CONDITIONS DE
- nécessaire ou TRANSPORT
contraignant non pour exten-
trés”7 Nmoins | sion du marché
PARAMETRES TL | I |PI TT | I |PI TI et I ! PI
y B
77 réponses T2 Fépon%es !
85 % * ' 65 % = mais 51 % :
GLOBAL ! ! concelrne sdr- o
! ! tout les dis- !
! i tribultteurs! !
F i H 1 1 L
SECTEURS ! I ! ! }
. [ I | |
Mécanique oooooooooooooooooj 1 1 1 i L
: i 1
Electricité, aéronautique .. , : =, '
L
7 4
Bitiment et TuP. (1) .eeenrs ! ; , ! 12(30%)
Chimie ..;'.Q....I.'_....... ' l Ii l +(7O %) ‘l‘
. - 1 1 L 1 '
Ind. alimentaires secescecce E 3 ! J ! E 3 ! '
. L i 1 1 1
Ind. textiles ® 0 000 00000 POS ' i l l l ’-' i
i 1 i L
i 1
Bois~Papier-Carton ecceeeces i i i { 4 %
— — - 4 ‘.1» —— =
MARCHE , v ! ! ! '
. I L] 1 I
'
Local > 70 70 seo0sesesecsan 1 i 1 lnullf lnulle
: Ve i t i
3 ]
Na‘tlonal > 70% ®e00 00000 ' ' l ' .
. o i ] 1 i .
Local et National :> 80 % .. : = ; £ :
National et international ! ! ! ! ' |
> 8070 ese0sscs0NGsLOIOROSS * ! ! ' 'nullé - i
1 1 | i y
Local,National, International ! | ! ! : jpulle
'—-—'—-l—'-—l————::—_%—%g
limitée evsssesoe ! ! i ! ’ b 1
TAILLE : 1 . . 1
importante ..... ! L ! N + + i

(1) Réaction . moins forte que la moyenne.
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F - EVOLUTION DE LA NATURE DES EXPEDITIONS

_ De 1l'avis des industriels, la demande de transport évoluera
dans les années & venir vers des expéditions plus fréquentes (42 % des
interviewés) ; une demande d'unités plus importantes ne semble devoir
concerner qu'enviren 25 % des industriels ; enfin 24 % des industriels

s'attendent aux deux évolutions simultanédes.
Mais cette tendance différe selon les secteurs(cf. tableau).

La mécanique est la seule a prévoir nettement une fréquence
croissante des expéditions, alors que les batiments et travaux publics,
la chimie et leg industries alimentaires s'attendent & une double évo-

lution.

Les autres paramétres né modifient pas de fagon marduante le

~comportement global.

Tout au plus, peut-on remarquer de la part des industries &
marché local une prévision plus marquée de l'accroissement futur des

unités, .



EVOLUTION DE LA NATURE DES EXPEDITIONS
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PREVISIONS

. EXPEDITIONS PLUS UNITES PLUS LES DEUX EVOLU-
PARAMETRES FREQUENTES IMPORTANTES TIONS A LA FOIS
ECHANTILLON GLOBAL' (& rjg"%ses 25 4 20 4
SECTEUR

Mécanique seeececssceecs +

Electricité, aéronautique

Bitiment et T.P. ceseces - +

Chimie eeeeecesccccoces +

Ind. Alimenfaires asees - - +

Ind. Textiles

80O *0 0000

Bois-Papier-Carton
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G - OPERATIONS TERMINALES

L'importance attribuée & la nature des opérations terminales
est une indication intéressante pour le choix des équipements et les

services & mettre en place en matieére de transport.

59 % des industriels ont retenu les modes de transport qu'ils
utilisent actuellement en fonction de la nature des opérations termi-
nales qu'elles impliquent. L'analyse par secteurs de ces résultats ne
permet pas de connaitire quels sont ceux qui ont retenu le mode de .
transport en fonction du produit ou qui estiment que ce facteur des
opérations terminales n'a pas d'influence sur le mode de transporit.
Mais il faut remarquer que la chimie, les industries alimentaires et
les industries textiles sqnt les secteurs qui attachent la plus grande

importance aux opérations terminales.

Les autres paramétres : marché et taille perme ttent unigque-~
ment de constater que les entreprises & marché local et celles de pe-
tite taille attribuent également un grand intérét aux opérations ter-

minales dans le choix du mode de transport.



OPERATIONS TERMINALES

CRITERES MODE DE . MODE DE L ;

TRANSPORT RETENU | TRANSPORT RETENU| PAS D'INFLUENCE
EN FONCTION DES | EN FONCTION DU SUR LE MODE

: ' OPERATT ONS PRODUTT DE TRANSPORT

PARAMETRES ' TERMINALES

ECHANTILLON GLOBAL ‘ :

70 réponses 59 % 11 % 30%
SECTEURS

Mécanique 060000000 00000

Electricité, aédronautique

Bé\.‘bimen’f; et T.P. eeocsecee

Chimie o0 eecven0c0v0e00 0 +(79 %)
Ind. Alimentaires eesees || (56 %)
Indo Textiles *8 0 00090000 . +

Bois~Papier-Carton e.oeee

'i

MARCHE
LOcal >70% eesee 000 B ‘+

National > 70 % R

Local ‘et National > 80 %

Nal et Interal > 80 % .

Local, Nal, International : +

W}* e e
TAILLE _ ' ’
1 établissement de :

> 50 Salariés cecesees +

< 200 Salariés so0ocsesse nd

b= —— ——

I
{
|
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H -~ SENSIBILISATION AU SYSTEME CONTAINERS

_ - Le container représente sans doute la solution & terme du
transport ferroviaire, s'il n'existe en FRANCE qu'a 1'état embryon-

-

naire. Il était donc trés intéressant de connaltre dés & présent

quelle image en ont les industriels, et notamment ce qui,a leurs yeux,

coengtitue les forces et les faiblesses de ce mode de transporte.

La premiére enquéte a déterminé 1l'intérét porté au container

et son infléchissement suivant divers paramétres, ainsi que la sensi-

bilisation aux avantages que ce systéme comporte (on a distingué 17'in-

térét a priori, cl'est-a-dire qui ne correspond pas 4 un besoin ou a

une utilisation effectifs,et .1'intéré&t motivé, tel que les industriels

se sentent.réeliement concernés par le mode de transport).

L'enquéte spécifique aux transports a permis d!établir une
comparaison du systéme container abhquatre modes de transport actunelle-
ment utilisés par les entreprises @

- la flotte de camions varticuliére ou de location,

le transport public routier,

- le transport par fer avec embranchement particulier,

- le transport ferré non embranché.

Ces résuliats sont synthétisés dans lestableaux des pages suivantes.

Il est nécessaire d'insister sur l'absence d'intérét actuellement porté

au systéme de transport par containers ; ceci tient souvent & une mé-
connaissance du systéme et aussi & une certaine inertie au changement
et & la nouveautéd que traduisent parfois les réponses, lorsqulelles

sont exprimées (60 % voire 30 % de 1'échantillon seulement a répondu).

<
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L'enseignement le plus important est peut &tre justement
cette méconnaissance du systéme de trangport étudié. Le container
n'intéresse encore que les grandes entreprises, & marché national
et international, essentiellement dans les secteurs dynamiques,
tels que la chimie ou la mécanique. La simplificatioh des opérations
de chargement, la possibilité de porte & porte, et celle de disposer
du container 24 & 36 heures suscitent un intérét marqué. Le train
bloc et la desserte-~collecte intéressent moins. La comparaison du
systéme & ceux actuellement utilisés met en évidence la primauté
absolue accordée aux transports routiers, mais -dégage un certain in-
térét pour les avantages que possédent les containers par rapport aux

transports par fer actuellement employés,

Les tableaux indiQuent plus précisément les modifications

de comportement attachées aux divers paramétres.



INTERET PCRTE AU CONTAINERS

°

(Influence des secteurs et de la région)
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" CRITERES DESSERTE | SIMPLI-
: _ , ] ET FICATION
NIVEAU PORTE A g%iiggl— TRAIN COLLECTE | OPERA~-
DIINTERET| PORTE 24 & 36h BLOC PAR TIONS
TRANSPOR4 TERMINA-
; : TEUR . LES
PARAMETRES UNIQUE
MOYENNE  soescvosccocces 52 % 63 % 63 % 41 % 40 % 70 %
SECTEUR ,
Z'Zécanique ®ecesecsevas e + (65 %)
mais
moins
concerné
Electricité-Electros aoo ~(54 %)
Ba’t. et ToP. escv00 0080 —(26 %) )
Chimi€ escosecssssnscone + +(76 %)
Ind. Alimentaires sec0o00 + (88 %)
Ind. Textiles co.oesese + (86 %) + +
Boig~Papier-Carton .... + ~ (52 %) (68 %)
REGION
Parisienne tea0ecsoco0ee0s e b +
ESt O 5% 60053 00 00 0e P L d o
Nord o_ooooooooaeooaoooo -
Ouest 60 psss000800c080e0 - —+:/ + +
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INTERET PORTE AUX CONTAINERS

Rhone-Alpes o.o

o CRITERE INTERET A PRIORI INTERET MOTIVE
PARAMETRE : _
DEPOUILLEMENT GLOBAL coscvesces 52 % 21 %

50 x X 200 -
TAILLE 200 ¥ x < 500
500 < x <1 000 + :
x > 1 000 + + + o+
LOcal oe es 0000 bid — bid
t National XX ER] + -
EARCHE N + International + + + o+
Diversifié +s0 -
< 1 % Prix Rev. (+)
COUT 122% "
2 2434 v
TRANSPORT - 3345% n
> 5% " (+)
: Clignts indusg -
DESTINATION triels 3 plus
de 80% seeves (+)
; Parisienne ... .+
REGION _

Le signe (+) nuance l'attribution au paraméire considéré de la plus forte .
sensibilisation apparente.
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COMPARAISON DU SYSTEME DE CONTAINERS AUX TRANSPORTS

ROUTIERS UTILISES

MOYENS '
FLOTTE DE CAMIONS :
CRITERES PARTICULIERS OU LOCATION TRANSPORT PUBLIC ROUTIER
Délai Essentiellement 1/2 j & Essentiellement inférieur
élais . . N . .
1 journée, a4 1 journée.
EXIGENCES -
Souplesse Souplesse dictée par con-~]| Stationnement du véhicule
DES chargement et traintes de production et | dans l'entreprise, parti-
déchargement. de clientdle ; le charge-|} cipation du chauffeur aux
opérations.

INDUSTRIES

ment continu est rare.

Souplesse

Possibilité de pallier
une demande & l'impro-
viste. . |

Pas d'exigence prédominan-
te, sinon la nécessité m&-
me de cette souplesse.

INCIDENCE D'UNE REDUCTION.

N'est pas prédominante ; méme une réduction importan—
te de colt ne détruirait pas l'image d!'inadaptation

exigences de souplesse et de délais, satisfaites par

DE_COUT " du container a la satisfaction des besoins.
‘ Défavorables au container dont les avantages ne sont
as percgus ui est jugé inadapté (et. trop cher). Les
CONCLUSIONS eripanreids 4 . ( )

les transports routiers, ne le seraient pas par les
’ >

containers.
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COMPARAISON DU SYSTEME CONTAINER AUX TRANSPORTS ACTUELS

PAR FER

MOYENS

TRANSPORT- PAR FER

AVEC TRANSPORT FERRE

NON EMBRANCHE

CRITERES EMBRANCHEMENT PARTICULIER
Sécurité lide|l Avantage jugé d'intér8t faible voire nul.
au porte a
porte.
N . )
SENSIBILITE |y pilité. Appréciable sur 1'embran—
AUX chement, mais de peu din- -
T térét dans l'usine.
AVANTAGES Faible cofit Avantage irréguliérement
d'immobili- percu, mais parfois sou-—
DES . S
sation. ligné.
A
CONTAINERS Evite trans— - Avantage appréciable
port terminal (23410 % du prix du
transport).
Le gain de rapidité par rapport aux services R.0. et
Rapidité R.A. est estimé sans valeur. Leg expéditions urgentes
P sont effectuées par la route ; sont confides & la
S.N.C.F. les expéditions non urgentes.
L'intér8t porté au systéme container, quoique faible,
est compara tivement plus important. Quoique la majori-
té des transports soient routiers, la souplesse du
CONCLUSION systéme container, supérieure & celle du transport

par fer, est un élément favorable. Toutefois, la ma-
jorité des entreprises ne sont pas concernées par le
probléme.
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II - SERVICES RELATIFS AUX TRANSPORTS

Cette seconde partie de la synthése porte sur le choix et

a

l'urgence des services relatifs aux transports & mettre en place.

L'enquéte ‘ayant été réalisée pour définir le type de locali-
sation, d'équipements d'un paie industriel, il était demandé aux in-
terviewés de préciser leur préférence pour l'intégration ou non du
service dans le pSle. On a estimé utile de garder cette donnée dans
cette synthdse car elle traduit un besoin de proximité souvent af 2

une fréquence de recours élevée.

Les industriels ont éxprimé un vif intérét pour la gare rou= .
tiére, le bureau de fret maritime et routier, et le service de col-
lecte de colis~détail. En effet, ces trois services, que ce soit pour
1'importance accordée, le désir de mise en commun, le besoin de proxi-
mité, sont toujours classés en t8te. Par contre, les services d'embal-
lage et d'enlévement, et les magasins de-stockage pour petits appro~

visionnements suscitant beaucoup moins d'intéré@t.

Pourtant, les industriels interrogés sur le systéme de dis-
tribution portentlun'certain intérét & ltaire banalisée ou privative
de stockage (48 %). Ils semblent donc devoir apprécier une certaine
liberté dans leur mode de stockage. Il faut d'ailleurs remarquer un
intérét décroissant en proporticn du nombre de servicés proposé en

complément de 1ltaire de stockage.
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Intéressés

- Aire banalisée ou privative de stockage s.eevess - 48 %
~ Aire banalisée ou privative de stockags, plus

distribution SUT OPATE eeseeeecossocscsacsonssos 35 %
- Aire banalisée de stockage, distribution sur

OrdI‘e et gestion des en‘brepﬁts 0ess000000c0000e 800 20 %
~ Aire banalisée de stockage, distribution sur

ordre, gestion des entrepdts et commercialisation 129

Par sa nature, l'aéroport international ne peut 8tre classé
parmi ces services relatifs aux transports puisqu!il ne peut 8tre
"mis en commun" ; s'il est assez demandé, sa proximité n'est pag un

critére déterminant.

De nombreux paramétres modifient le comportement des indus-
triels ; on ne rappellera donc ici que les écarts les plus significa—

tifs :

- L'industrie mécanique accorde moins d'importance au service de col-
lecte de colig,; au bureau de fret maritime et routier et & la pro-

ximité de la gare routidre,

= L'industrie alimentaire se sent peu concernée par les magasins de

stockage et le service de collecte de colis,

~ L'industrie textile est le seul secteur & marquer un plus grand in-—
térét que la moyenne de l'échantillon pour le service d'emballage .
et d'enlévement; On retrouve cette réaction auprés des entreprises a
marché essentiellement local et celles dont la part du colit du trans-
‘port correspond de 1 a2 % du prix de revient, Le; entrebrises ﬁa-

tionales s'intéressent peu & ce service.



CLASSIFICATION DES SERVICES RELATIFS AUX TRANSPORTS
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prOViSionnements . sea®e0esseREOSNSGEROOTS

“ THPORTANCE INTERTEUR HISE EN

SERVICES ‘ ATTRIBUEE AU POLE COMMUN
Gare réutiére essssesscsssacsenansss 1 1 1
Bureau de fret maritime et routier , é 6 2
Service de collecte de colis=détail. 3 2 3
Aéroport international eseessestecss 4 -3 4
Service d'emballage et d'enlévement.. - 5 S 6
llagasing de stoékage pour petité ap-u c . 5




SERVICES RELATIFS AUX TRANSPORTS (& mettre en place)

SERVICES

PARAMETRES

Magasins de
stockage pour
petits appro-
visionnements

Service
d'emballage
. et '
d'enlévement

Service de
collecte de
colis détail

Burean de
fret
maritime et
routier

Gare
routiére

Aéroport
international

ECHANTILLON
GLOBAL

Inp |Int | G

Imp iIntl C

Impa Int i C

Impl Int l C

Imp lIn't; l C

Imp] Int C

93 réponses

103 répenses

98 réponses

98 réponses

T4 réponses

69 réponses

38% 163% | 505%

485% 159% | 435

54% | 60% | 65%

64% | 62% :68%

8% 165% 725

51%1 23%"' 64%

SECTEURS

Ind. mécan.

LI B BN X N3

Elec. asro.

Bé‘.timent et T.Ps oo

Chimie

Ind. alimentaires

Ind. textiles

Boig~Papier~Carton

MARCHE
Local > 70 % ceeeo

National > 70 % ..

Loc.et Nal > 80 %

|
i
1
!
!
1
}
!
i
I
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I
|
I
l
i
!
|
T
!
T
|
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+

TAILLE

Création d'1 éta-
blissement de :

- de 50 salariés

+

+ de 500 salariés
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+
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e
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® 0o e 000 @ 00

1229%

o®ees0000
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28 3% serencons

35.5% 6es 000000
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5

i

> 5%
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Parisienns

e 20000

Est

®eoc000ssese0ee
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+
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® 00800
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Intérieur au pBle
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Selon le paramétre taille, on constate qu'en général les
petites entreprises désirent plus la proximité des services et leur
mise en commun, tandis que les sociétés importantes y sont nettement
moing sensibles. Deux exceptions sont cependant & citer : les grandes
entreprises recherchent la proximité des magasins de stockage pour
petits approvisionnements et du service d'emballage et d'enlévement,
méme s'ils leur accordent moins d'intér8t que la moyenne de 1l'échan-—

tillon.

L'analjse par région montre que ce sont le service d'embal-
lage et d‘enlévément,'les magasins de stockage pour petits approvi-
sionnement et le service de collecte de colis et détail qui suscitent
le plus de divergences. Le questionnaire complémentaira sur les trang-
ports confirme que les industriels sont plus sensiblesg a 1'idée d'un
‘service tiansport intégrant la bourse de fret, les services emballage,

ramassage, €tc seceso



34

ITII ~ CONCLUSION

En conclusion -de cette étude, il a paru intéressant de résu-
mer briévement les principaux enseignements qu'elle apporte, et
nécessaire de tenter de définir ses limites méthodologiques et sa

portée, dans le contexte ol elle a été réalisée.

L'industriel utilise essentiellement les transports routiérs,
mais accorde & la voie ferrée une grande importance. La part du colt.
" de transport dans son prix de revient est en général trés faible, par-—
fois minime et dans la plupart des cas d‘impoptance gsecondaire ;3 ce
" facteur détermine le choix du moyen de transport utilisé. Il considére
la régularité et surtout la rapidité des transports comme des quélités

plus importantes que leur souplesse et leur gécurité.

Ses délais d'approvisionnement sont suffisamment longs pour
- que les problémes de transport ne présentent pas & ce niveau une im-
portance capitale ; lesvmoyens de transport sont en effet déterminés
par la nature du produit ou de la matiére premiéré, par ltaire géo-
graphique -du fournisseur. On peut donc penser que des £quipements et
des services de transport additionnels ne modifieraient guére les ha-
bitudes des industriels en matiére d'approvisionnement.

Les contraintes de délais de livraison sont par contre pri-
mordiales : la satisfaction des besoins du marché et des exigences de
la clientdle passe avant toute chose, Le r0le des transports est donc
de premier ordre. La nature du produit, la nature des opérations ter-
minales, la localisation du marché & desservir conditionnent dlailleurs

le choix du mode de transport utilisé.
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L'industriel estime encore que l!'évolution des transports
.prédispose a des expéditions plus fréquentes. L'intérét porté aux
containers est relativement faible, guoique certaines de ses quali-
tés (simplification ﬁes opérations terminales, disponibilité 24 a
36 heures, porte 2 porte) soient percgues. Il pense globalement que
ce systéme présente peu ou pas d'avantages par rapport aux moyens
de transpbrt actuellement utilisés, surtout routiefs. Le transport
routier est rapide, s'addpte facilement au produit transporté ; ii
est particuliérement efficace pour des transport de Taible volume .
_ou sur de faibles distances ;3 11 n'est donc pas étonnant que les
services jugés les plus intéressants par l'industriel soient rela-
tifs & ce mode de transport : d'abord la gare routiére, ensuite le

bureaun de fret maritime et routier.

Le comportement global se voit infléchi selon certaines.
caractéristiques propres a l'entreprise. L'une est réellement déter~
minante ¢ il s'agit du secteur a laquelle l'entreprise appartient.
Deux autres paramétres jouent, qui ne sont d'ailleurs pas totalement
indépendants, mais & moindre degré : la taille et le marché de 1'en—
treprises Les autres paramétres sont en général moins signifiCatifS,

tout au moins au niveau de notre étude.,
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Les limites de celle-ci doivent &tre rappelées. Elaboré pour
une étude spécifique de développement régional, le premier questione—
naire utilisé ne se prétait pas totalement au but gque nous recherchons
ici. L'échantillon choisi était composé d'entreprises éxclusivement
choisies & l'intérieur de sous-secteurs trés dynamiques ; on ne peut
affirmer qu'iis représentent la totalité de l'industrie frangaise,
toutefois - ils en constituent le moteur et leur attitude est par 13
m8me déterminante. Sa»bpnnai;éahce-espdonC'essentielle 4 la définition

d'une politique de transport.

Cet échantillon, de par sa nature, permettait une exploitation
non seulement globale, mais aussi plus détaillée par segmentation sui-
vant certains paramétres. Des tests de mesure des distorsions apportées
par ces paramétres ont été effectués afin de valider les réponses obte-
nues. Il apparalt que les résultats relatifs & certains secteurs (in-
terrogés d'ailleurs & titre secondaire) doivent &tre interpréﬁés avec
prudence, étant donné la taille du sous-échantillon.'ll s’agif des
industries de base et alimentaires, des entreprises de bdtiment et tra-
vaux publics. La segmentation par taille, qui ne donne a postériori que
des renseignements limités, est tributaire de la finalité initiale du
questionnaire : la taille prise en considération n'est pas celle des
établissements existants, mais celle des établissements que les indus-
triels étaient susceptibles d'implanter dans un pdle, facteur qui était
plus déterminant pour 11élaboration d'une stratégie. Or, la taille de
1'établissement & créer est presqde toujours plus faible que celle de
1'entreprise. Si ce paramétre-de taille de 1'établissement & créer a
toutefois été retenu, c'est que le décalage entre ces deux tailles pré-
~citées est homogéne, et surtout que le lien entre elles est trés fort,

ainsi quiil l'est apparu dans le dépouillement croisé de l'ensemble du

.
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questionnaire. C'est pourquoi il ne faut pas tant s'attacher & l'as-—
pect quantitatif qu'd l'aspect qualitatif. Les résultats mentionnés
sont valides et permettent de différencier les réactions, lorsqu’elles

sont sensibles, entre petites, ' moyennes et grandes entreprises.

On pourrait reprocher a4 ce texte sa relative carence de ré-
sultats quantifiés. En fait, la quantification a été effectude chaque
fois qu'elle était justifiée, notamment lorsqu'il g'agissait de résul-
tats -globaux portant sur un échantillon suffisant (120 entreprises).
La prudence était nécessaire podr les sous-é&chantillons relatifs aux
divers paramétres, et on a préféré s'en tenir & des indications de
tendance. L'analyse par secteur a permis seule certains résultats
chiffrés, gui ont été mentionnés., La,quantification était dtautant
moins justifiée que les divers paramétres étudiés ne sont pas toujours
indépendants (notammen@ taille et nature du marché), et surtout que le
questionnaire comportait principalement des questions ouvertes,'qu;il
a fallu codifier lors du dépouillement ;3 cette codification était esmen-

tiellement qualitative.

Le second questionnaire, sgpécifique aux transports, n'a donné
que peﬁ de renssignements complémentaires, sinon en ce qui concerne la
sensibilisation aux containers, Cette carence est inhérente & la nature

.
d'une enquéte écrite, moins fructueuse qu'une enquéte orale ; elle tient
encore 4 la spécificité des questions posées, les réponses traduisant

parfois une méconnaissance des problémes soulevés.
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Telles sont les limites de cette étude. Telle qu'elle se pré-—
sente, elle permet des indications précieuses sur le degré de sensibi-
lité, de prédisposition et d'attente d'un uynivers industriel :face au
probléme des transports. Elle aide & une meilleure appréhension, dans
une perspective a long terme, des infrastructures et des qualités de
transport nécessaires pour favoriser un développement, méme si elle ne

congtitue qutune premiére approche de cesg problémes.

La Téélle saisie de ceux—ci ne pourrait €tre accomplie gue
par une étude plug spécifique permettant de traduire avec précision
1tattitude des industriels. A la lumiére des enseignements tirés de
la présente étude, sa nature peut &tre définie. Il devrait s'agir
d'une enquéte orale, consistant en interviews approfondies d'un nom-
bre limité de personnes responsables dl'unités représentatives d'un

‘secteur.

Si ltenquéte doit &tre orale, c'est afin de permettre de
préciser les questions posées, les termes employés, pour qu'aucune
ambignuité ou qu'launcune incompréhension de ces questions ne transpa-

raisse dans les réponses.

Les questions devraient bien entendu &tre spécifiques aux
transports, et orientées vers le .seul but d’approfondissemeni du com=~

portement des industriels en matiére de transport.

. En'effet, dans une époque ou le développement de nouveaux

- moyens de transport va modifier beaucoup l'attitude des entrepriges
sapé que l'on puisse affirmer dans quelle direction, comme le tra-
duisent les hésitations des industriels vis«é—vis~du systéme contai-
ner, cette méthodologie serait la plus apite & permettre de connaitre

les orientations futures.
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L'échantillon, enfin, devrait &tre choisi avec soin. La
mise en oeuvre de notre étude a confirmé l'homogénéité de compor-
tement des personnes appartenént 4 des entreprises identiques : '
1'enquéte de motivation effectude au préalable sur un échantillon
trés restreint a montré a postériori combien l'attitude des per-~
sonnes interrogées était représentative de celle de la catégorie
d'industries & laquelle elles appartenaient. L'effort doit donec '
€tre porté plus sun lé-pompositibn de l'ébhantillon que sur son vo-
lumé. Il apparait, & titre d'exemple, qu'un échantillon,  limité &
quelques entreprises d'un méme secteur; mais de caractéristiques
différencides quant a la taille ou la région de localisation, suffit
&4 constituer un paysage représentatif de l'ensemble du secteur et
apporte des renseignements plus précieux gqu'un échantillon plus vo-

lumineux mais de constitution moins nettement différenciéde.

L'agrégation de tels échantillons représentatifs d'un sec—
teur permettrait de saisir un comportement global de 1l'univers in-
dustriel ; la connaissance des désirs et des attentes, voire des '
exigences-globales, mais aussi propres & un secteur, & une région,
ou lides & la taille de l'entreprise serait un atout essentiel & la

définition d'une politique de transport.



DEUXIEME PARTIE

APPLICATION DES EFFETS STRUCTURANTS DES

TRANSPORTS A LA LORRAINE
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INTRODUCTION

Cette étude est une application & la Lorraine des jdées évoquées dans
le rapport général : "Effets structurants des Transports". Elle s'ingorit
dans le cadre de 1l'étude colit-avantage faite pour 1'OREAM - LORRAINE afin de

définir les sites de pdles industriels les plus favorables,

L'étude deg "Effets structurants des transports en Lorraine" por-
tera surtiout sur l'incidence en matiére de transport, et pour les entreprises,
les individus d'une stratégie de pdles industriels. A la suite du rapport éé-
néral "Effets structurants des transports" on a pu constater que les besoins
pour le transport marchandises se manifestent beaucoup plus eh termes dé ser- -
vices qu'en termes d'équipements. Par contre 1'infrastructure a un véritable
pourvoir structurant pour tout ce qui est transport de voyageurs et il faut
effectivement essayer de définir les notions de seuil de distance-critique
entre une localisation industrielle et 1'Université, ou l'aéroport ou les lieux

d'habitation...

Toutes ces notions ont été détermindes & l'occasion de 1'étude

Colit ~ Avantage pour 1'OREAM - LORRAINE avec deé gseuils assez précis :

- Limite du rayon dlaction d'une ville, d'un centre de loisgirg.

De 0 & 15 minutes l'attraction est la plus forie et constante.
Ensuite elle décroit linéairement jusqu'a la valeur O obtenne

pbur un temps d'accés de 90 minutes,

-~ Limite de l'avantage conféré par la proximité 4d'un aéroport in-

ternational.

De 0 2 30 minutes le poids d'attraction est estimé équivalent
ensuite il décroit linéairement jusqu'ad la valeur O obtenue pour

une distance temps de 90 minutes.
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- Limite concernant les temps de transports admissibles pour les

migrations alternantes,

30 minutes a été le seuil choisi en distance temps pour tracer
les courbes isochrones permettant de délimiter la main-d'oeuvre
botentielle pour un pdle industriel. '

A ce stade il nous faut remarquer que les distances temps condi-
tionnent d'une fagon trés nette les seuils d'attraction d'une ville, d'un
équipement... Les seuils cités plus haut ont été établis & partir d'enquétes
(1) et il faut préciser que leur valeur est ressentie d'une fagon trés nette,
En effet la répartition générale des réponses se fait suf_unéﬂﬁoupbe de-Gauss

avec un écart-type faible.

C'est & partir de ces notions que l'on pourra essayer de dégager les
"effets strusturants des transports en Lorraine'", Cette étude se décompose
d'une premiére partie qui essaye de dégager l'influence des transports sur le
choix des sites et d'une deuxiéme partie qui au contraire'examine 1'incidence
de 1l'implantation d'un pdle industriel en un site donné sur le sysféme de

transports existant.

(1) D'autres enqutes en-ont d'ailieurs par la suite exprimé, s'il en était

besoin la validité.
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I - INFLUENCE DU FACTEUR TRANSPORT SUR LE CHOIX DES SITES

A partir d'une liste de 35 sites proposés, 1'ORZAM-LORRAINE
avait demandé la réalisation d'une étude visant & définir les sites les
plus intéressants pour l'impiantation de pSles industriels., Ceci a été

effectué en deux étapes :

10) Une sélection permettant par une anaiyse multicritéres

de ramener les sites intéressants & cing.

2°) Une étude colit —avantage permettant d'opérer un choix

entre les cing sites restanis.
Rappelons que le pdle industriel tel qu'il a été défini est
une aire de TMha environ,bien desservie et reliée & un ou des centres

urbains, et qui doit fournir quelques 15 & 20 000 emplois industriels.

A - SELECTION DES SITES

Parmi 1les nombreui sites que proposait 1!OREAM~LORRAINE,
n'tont été retenus que les sites offrant déjd une certaine capacité de
transports, En effet, il était exclu de créer d'importantes infrastruc-
tures de_transport uniquement pour un pdle industriel et ceci en raison
du colit élevé de ces infrastructures. On pouvait par contre, envisager

-41'amélioration des voies dé'désserté existantes. La sélection a donc été
faite en fonction des infrastructures présentes ou prévues de fagon cer—

taine (VIe Plan).
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Cette premiére sélection a donc été faite au moyen d'une ana-
lyse multicritéres portant sur les caractéristiques physiques (paysage,
conétrhctibilité, climat, surface ......), les possibilités en eau et
énergie, les réseaux de transport (voie fluviale, voie ferrée, routes,
~autoroutes, aérodrome d'affaires, aéroport) et enfim l'environnement.
Pour juger chaqﬁe site par rapport & chacun des critéres, on a retenu
une échelle & cing graduations : +2, +1, O, -1, =2, Implicitement, in-
terviennent les cofits dans cette notation : une méme distance A une voie
ferrée peut entrainer 1'attribution de deux notes différentes si dans
un des deux cas un ouvrage d'art s'avére nécessaire 3 la réalisation dun

dit raccordement.

Pour les réseaux de transport les 5 graduations ont été déter-
minées ainsi 3 .

= Port & moins de 1 kilomdtre

-~ Voie fluviale + 2
1 =de 1 & 2 kilométres
O=4de 2 a 5 kilometres
- 1=4de 54 10 kilométres
- 2 = & plug de 10 kilométres,
- Voie ferrée : 2 = Voie ferrée & O kilométre
1 =de 0 & 2 kilométres
O0=de 2 & 5 kilométres
-1 =de 5 2a 10 kilométres
- 2.= 4 plus de 10 kiiométres

Ouvrage d'art nécessaire au raccordement = note -1

- Routes :

2 = 2 routes & O kilomdtre
1 = 1 route & O kilométre
0 = 1 route de O & 2 kilométres
= 1 =1 route de 2 & 5 kilométres
- 2 = {1 route é plus de 5 kilométres.
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Autoroute & moins de 2 kilométres
de 2 & 5 kilométres

de 5 a 10 kilometres

= de 10 & 20 kilométres

‘4 plus de 20 kilométres.

- Autoroute ¢ +

N =2 O .= N
' 1

- Aérodrome dlaffaires

+ 2 = Aérodrome dlaffaires a moins de 2 kilometres
= de 2 &3 5 kilométres

=de 5 & 10 kilométres

= de 10 & 20 kilomdtres

= & plus de 20 kilométres.

N = QO -
(

-

= Aéroport & moins de 5 kilométres
= de 5 & 10 kilométres

de 10 & 20 kilomdtres

= de 20 & 50 kilométres

= & plus de 50 kilométres.

+

N = O = P
[}

- Aéroport

N

Aprés établissement des notes une pondération a été faite par

groupe de critéres. Il a été attribué

-= 40 pour les caractéristiques physiques sur lesquelles on ne peut que

difficilement ou absolument pas agir,

- 15 pour 1l'eau et l'énergie awx colits d'investissements plus faibles

que pour d'autres équipements,

- 20 pour les réseaux de transport qui ont des colits d'investissements
plus importanis et en effet structurant non négligeable. Cette pondé—
ration a été décomposée de la manisre suivante : voie fluviale 1,
voie ferrée 5, routes 6, autoroute 3, aérodrome d*affaires 2, aéro—

port 3, soit au total : 20.
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Lors de la comparaison des sites, l'on obtient les résultats

- suivants pour le groupe de critéres concernant les réseaux de trans-

port H
<« ol & )
ON

A SN m
=1 =a =
1 -~ Voie fluviale ... +1 ] =2 =2 =2] =2] =2] =2 Oj{+2 | =2 | =2
2 ~ Voie ferrée eeeeo | +1]+2) =2 +1]+1] 1] of =241 |+1]+2
3 = ROUteS eeeesesees | +2] 42| O] 41| =1} +1] o] #1 a1 {41]+2
4 - Autoroutes ...... |+2|+2) -1]1-1] ol oj 1| +11+1]=2] O

5 = Aérodrome d'af-
FaiTes seeseessss | =1]=2] 41| =2] 2] ~1] 41| -1]42]| 0] =2
6 = ASTOPOTEt seeeseee | Ofwmt| =2] 1] =t]+2] +1] O}t ]=1]=~2
TOTAL eeesccesese | +5 1 +1| =b6] =4[ =5 +1] +1] =1 |46 |=3 | =2

Plusieurs pagsages sur ordinatear ont été faits. On ne retien—
dra ici que les résultats globaux de l'analyse multicritéres et les ré-

sultats obtenus sans les critéres transports 3

Résultats globaux . : Sans les critéres transporis
S3 +'S4,= eoe + 120 pOintS ) ' . S3 +s4 = ese00 + 98 pOintS
N22 + N23 = + 98 " . N22 + N23 = 492 ™M
N24 + N25 = + 8 " . . N24 + N25 = 4+ 88 "
S 10 = eeeeee + 76 S10 = ceesee + 57
N33 + N34 = + 25 " ‘ "N33 + N34 = +29 ™
N 20 = eceees + 19 " N20 = s.000e + 13 B
N18= soecse + 13 " N18= esscsen0 + 6 on
"N 26 = eeoeeee = 3 "o _ N 26 = coeeee = 6 "
E17 = saceee = T " E17 = ¢oeeee =20 "
N29= ®eseso0e 45 n N29= ......—23 "

E14= 300000 ™ 53 " E14 ‘0;0000-37 "A
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Lors de la comparaison de ces résultats, on remarque que N 18
. est défavorisé par lescriteres deit;ansport puisque lbrsqu'on les sup=-
prime il remonte de la septiéme & la cinguiéme place. C'est le seul
site qui soit autant affecté par le poids‘des critéres de transport,
la place des autres ne varie que trés peu. lLe mauvais classement de

N 18'pour ce critére a fortement pesé pour son élimination. Il est en
effet dans les résultats partiels des critéres de transport; le second
plus mal noté - 5 : ce qui avec la pondération a une forte incidence =
25. Pour les auntres sites, les transports n'ont pas joué un rdle dé-~
terminant, il faut toutefois préciser les sites les plus notés pour‘
les transports (E 14, E 17, N 29) étaient égalementvﬁrés mal

classés pour les autres critéres : caractéristiques physiques, eau,

énergie, environnement.

Finalement, ea fonction de l'analyse précédente, seuls cing

sites ont été retenus.

A Une fois ces sites définis, il a fallu les étudier, les com-
parér pour n'en retenir finalement que cing qui onf fait l'objet d?une
étude colit-avantage.. En effet, il importait de Qéterminer les avantages
des différentes solutions possibles en égard & leurs colits respectifs,
en tenant compte de la nature des agents qui en subiraient les congé-
quences. Cette étude colt-—avantage & permis de hiérarchiser les cing

gsites retenus.
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La distinction entre colits et avantages prbcéde essentielle—

" ment des notions de création ou dl'existence : un site sera avantagé

par rapport & un autre s'il jouit d'équipements ou de services pré-
existants & 1l'implantation du pSle. Le nivean de ces services ou
équipements est tel que le pdle ne saurait suffire & en justifier 1la
création (1). La proximité de tels équipements ou services a fait

1'objet de l'étude avantage.

Au cours de cette phase, les transports ont eu un r8le dif-
férent et 34 priori moins déterminant. Il faut examiner dans cette se~
conde étape si réellement les transports ont joué un rdle moins pré-—

pondérant ; lequel ?

ETUDE DES COUTS

- Parmi les caractéristiques constitutives,d’un pS8le industriel,
il en est qui sont totalement indépendantes de la localisation de
celui~ci : un certain nombre d'équipements et services -jugés indispen-

sables & la création d'un p8le ont un colit qui ne dépend pas de la

nature méme du site de sorte qu'en définitive, ce coflit est sensiblement

le méme dans tous les cas.

(1) C'est notamment le cas des infrastructures de transport.
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Il est par contre d'autres équipements ou services jugés
tout aussi indispensables, mais dont le coft d'implantation ou de créa-
tion est tributaire de la localisation du pdle industriel. A titre
d'exemple, le colit de création d'un centre médico-socia; sera en pre—
miére hypothése équivalent dans chaque site, tandis que le colit de rac—
cordement autorcutier sera fonction essentiellement de l'existence d'cbs-
tacles & franchir et de la distance du site & l'autoroute la plus proche,

et donc de la nature physique du site.

L'étude des coﬁts g'appligue essentiellement aux aménage~
ments liés a l’infréstructupe des sites. N'ont fait 1l'objet de cettie
étude que les équipements dont le cofit risquéit d'8tre différent selon
les sites, et qui faisaient partie de la premiére infrastructure des
pdles et correspondaient par conséquent i des invesfissements nécessaires
dans la phase de lancement du pdle industriel. Finalement, cette
étude ne : considére gue les colits différentiels de départ eﬁ vue de'

clagser les sites.

En définitive, pour cette étude de colts ont été retenus
les éléments suivants : terrain, drainage et déboisement ; eaw, gaz, élec-

tricité 3§ raccordements ferroviaire, routier et autoroutier,

Il faut tout de suite remarquer que dans cette énumération
trois fubriques concernent directement les transports : raccordements

ferroviaire, routier et auntoroutier.

Le tableau suivant donne le total des cofits différentiels
transports, puis le total des autres colits différentiels et enfin

la somme des - coilts différentiels pour chaque site.
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ANALYSE DES COUTS DIFFERENTIELS DE TRANSPORTS
- ET DU TOTAL DES COUTS DIFFERENTIELS POUR CHAQUE SITE

en Milliers de Francs

ELEMENTS DE COUTS | S3 - S4 E 17 | ¥22 — w23 |m25 (W2g4)| N 26
Colts différenthﬂs
d'aménagement re-—
latifs aux trans-—
ports _
voie ferrée ... 6 750 - 5 000 12 750 9 500 4 000
TOUEE eesecescn 2 000 4 500 3 500 4 000 3 500
' (11 500)(1)
Total des colits
différentiels
transports seceoe 8 750 9 500 16 200 13 500 . 7 500
(21 000)()| '
Autres colits dif-
£érentiols «eeees 10 570 27 500 5 520 4 000 50 700
Total des cofits
différentiels ..o 19 320 37 000 21 720 17 500 58 200

(25 000)(1)
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(1) Le cofit d'aménagement routier de N25 (W24) a été calculé en tenant compte

d'une bretelle Nord de raccordement autoroutier entre les autoroutes !
SARREBRUCK et METZ-THIONVILLE. Les chiffres entre parenthéses donnent le
cofit d'aménagement de la desserte routiére du pdle si la bretelle de rac—

c¢ordement autoroutier en projet n'est pas réalisée.

NE

1%~
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Si l'on ne considdre que les coiits différentiels trans—
ports 1l'on obtient le classement suivant : N 26, 33 - S4, E 17, N 25 (W24),
N 22 - N 23,

I1 faut remarquer que ce classement sefait‘profondémeht
modifié si la bretelle Nord de raccordement autoroutier entre les auto-
routes METZ-SARREBRUCK et HETZ-THIONVILLE n'était pas réalisée. Le site
N 25 (N 24) passerait au dernier rang avec un trés grand écart par -

rapport & N 22 - N 23.

L'existence de cette bretelle aura des conséquences tout

au long de 1lt'étude.

Une derniére remarque est & faire : le site N 22 -N 23
se classe nettement aprés le site S3 - S4. Ce dernier est relativement
éloigné de NANCY., Il se irouve sur un platean qui domine légérement TOUL
et il est de l'autre c6%é de la MOSELLE par rapport & NANCY. Quant au
site N 22 — N 23, il se trouve dans la zone suburbaine de METZ.

D'aprés leur situation respective, tout porterait & croire
que le site N 22 - N 23, pratiquement dans la banlieue de MNETZ,serait plus
proche des grands axes que S3 - S4. Or . dans le tableauyle .site S3 - 84
se q}qsse.én t8te. BEn effet, il est bien desservi par la nationale RN 411
donf léntransformation en voie express DIEULOUARD-TOUL est prévue, de méme
que la voie-~express TOUL-NANCY. Ce site de pdle industriel que longe la
RN 411 est donc remafquablement desservi et il suffirait en premiére phase
de faire deux raccordements autoroutiers. Par contre, le site N 22 - N 23
nécessite un raccordement autorthier de 3 km et 1'élargissement d'une dé-

partementale qui rejoint la RN 55 (METZ-N 4). -
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Ceci fait bien ressortir l'importance des infréstructures de transports
existantes puisque un examen plus attentif améne & conclure que S3'— 5S4
est mieux desservi que N 22 - N 23, contrairement & ce que l'on pourrait

penser a priori.

, Si maintenant l'on observe le classement d'aprés le total
des colits différentiels en ordre croissant, il faut noter qu'il y a un
véritable renversement de la situation par rapport au classement effec—

tué en tenant compte des colits différentiels des transports seulement.

N 26 qui était en t&te se retrouve en dernid&re position : ceci est di a

de trés importants travaux de drainage et de remblaiement nécessaires.

N 25'(N 24) au contraire passe en t&8te car les colits relatifs aux autres
éléments tels que l'eau, le gaz et 1l'électricité, et le terrain sont
faibles. Il faut rappeler gque ceci n'est valable que dans le cas ol

- le raccordement autoroutier entre les deux autoroutes METZ-THIONVILILE

et NETZ-SARREBRUCK sera réalisé par le Nord-Est de METZ.

83 = 84 : le montant des autres cofits différentiels est assez élevé mais

le site reste en seconde position.

N 22 - N 23,3 le montant des autres colts différentiels est trés peu im-
portant et ceci permet & ce site de se placer devant E 17 qui était
en t8te pour les faibles colits des transports; mais qui nécessite

une mise de fonds trés importante pour les autres colits différeﬁtiels.
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PART DU COUT DIFFERENTIEL TRANSPORTS PAR RAPPORT AU
TOTAL DES COUTS DIFFERENTIELS

en milliers de Francs

COUTS DIFFERENTIELS S3 - sS4 E 17 {N22 - N23| N25 (N24) N 26
Cofits transports ... 8 750 9 500 16 200 | 13 500 7 500
. &1 0o0X1)
Colit global eoeeeess 19 320 37 000 21 720 § 17 500 58 200
: . : . 25 000X1) ,
Pourcentage ocoeecsces 45 % 25 % T4 % 11 % 12 %
o - o o (84 %)(1) S

(1) Sans tenir compte du raccordement autoroutier, en contournanf METZ par le
Nord, entre 1l'autoroute METZ-SARREBRUCK et METZ-THIONVILLE.

Le classement des sites par rapport & la part du cofit dif-
férentiel transports dans le total des cofits différentiels est lé_suivant
(en ordre décroissant) : N 25 (N24), N22 - N23, S3 -~ S4,.E 17, ¥ 26. la
hiérarchie obtenue est pratiquement la méme que dans le classement fait d'a-
ppés les colits totaux différentiels. Quelques interversions mais pas de

bouleversement notablse.

Mais il est remarquable de constater que les deux sites
dont les cofits différentiels de transports paraissent les plus élevés sont

tout de méme dans le classement général en téte.
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C - ETUDE DES AVANTAGES

- }éthode : L'étude des avantazes se hesurte & une diffi-
culté essentielle : celle de la quantification de notions purement absw—
traites. Dés 1l'abord les avantages paraiscaient se scinder en deux catd—

gories ¢

Les avantages directs : constitués par des équipements ou des services
bien définis dont pouvaient bénéficier certains sites

(complexe de loiéirs, etC veeees)y

Les avantages généralisés : agrégats d'avantages lids & la proximité de
' centres urbains attractifs et importants (infrastructure

CommerCiale’ etc eoose o) .

Mais en définitive, les deux types d’avantages sont 1liés, et il a paru
plus opérationnel de considérer, par exemple, qu'un hdpital ou un aéroport
sont en définitive des services supérieurs liés 3 l'impoertance de la ville

‘prés de laquells ils se trouvent,

Ainsi, un aéroport international tel que le projet en est
défini en Lorraine, un complexe ou centre de loisirs, un port fluvial, ont
61é assimilés & des services supérieurs d'attrait comparable & celui des
agglomérations. Des coefficients permettent alors de comparer les avanta-
ges de ces équipements a2 ceux des centres urbaing et de faire un raccorde=-

ment.

Des études antérisures ont perinis de déterminer les diffé-
rents niveaux de service des villes de Lorraine. L'influence des villes
est communément jugée proportionnelle a leur.population et inversement an
carré de la distance du lieu considéré a cette ville. On a, en aménageant
cette loi, déterminé un "poids d'attraction® des villes lorraines auxquella
on avait appliqué un coefficient proportionnel au quatre catégories de ser-

vices de niveau supérieur.
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- Conségquences

Cette étude des avantages fait intervenir essentiellement
deux faits : « les différents éléments pris en considération : villes,

complexes de loisirs, etc eseoes

o« la distance-~temps des sites & ces éléments qui permet

de déterminer l'attrait relatif de ces divers facteurs.

En effet, un déplacement de courte durée pour des services
de niveau supérieur n'affectera pas le comportement.de 1'individu, mais
cet individu pourra &tre amené & couvrir une longue distance pour profiter
des services supérieuré qui ne peuvent lui 3tre fournis & proximité de sa
_résidehce ou de son lieu de travail. Cependant, il existe une distance &

partir de léquelle 1'influence de la ville se réduit pratiquement & néant.

Si l'on analyse le comportement des individus, il apparalt
que ce n'est pas réellehent la distance mais la distance—tempé qui est
importante., Ainsi, un individu qui esf relié a la ville par une antoroute
fera facilement beaucoup plus de kilométres pour se rendre ‘en ville que

celui qui est obligé de prendre des petites départementales sinueuses.

Ltétude n'a pris en compte que le tracé routier, car il a
été estimé que pour ces services de niveau supérieur l'utilisation d'une
antomobile était préférée & celle du chemin de fer. En outre, la plupart
des déplgcements se feroht par autoroute ocu vo;eéexpress. Dans ce
cas la voie ferrée est rarément compétitive si l'on considére qu'une dis-
tance~temps par voie ferrée doifinnir compte du temps de trajet, du ﬁemps
d'attente éventuel dans la gare, de la fréquence des iiaisons et du temps

de déplacement de la gare d'arrivée & la destination finale.
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La conversion distance-temps a été faite en tenant compte de
1'état des liaisons routiéres et des projets autoroutiers dont la réali-
sation était certaine. Des vitesses moyennes de déplacement sur route

et autoroute ont été évaluées.

Cette étude avantage fait & nouveau ressortir l'importance des
transports. En effet, les "Poids des villes" ont été pondérés par les
distanceg-temps séparant ces villes d'un sitedéfini. Les transports ont

encore joué dans cette partie de 1l'étude un rdle important.

D'ailleurs dans 1'évolution économique récente, en Lorraine,
on peut relever quelques exemples de décisions liées aux trénsports.
Ainsi, un important centre de gros va &tre installé entre METZ et
THIONVILLE & proximité de HAGONDANGE sur la voie ferrée reliant leg prin-
cipales villes lorraines : THICNVILLE-METZ-NANCY.

ETUDE DE LA MAIN D'OEUVRE

Dans notre étude pour 1'OREAM~-LORRAINE la main d'oeuvre a &té
étudiée a part, car c'est un élément qui a un tel poids, sur l'implanta-
tion d'un p61e'industfiel qu'on ne pouvait 1l'intégrer dans 1'étude avan—

tage.

Par ailleurs la mobilité géographique de la main-d'oeuvre n'est
pas suffisante en PFrance pour que le seuil de 30 minutes n'ait pas un
caractere rigide. Il est'donc particuliéremenﬁ important, surtout
lorsqu'il stagit de démarrer uné opération industrielle de grande taille;‘
de définir -la main d'oeuvre potentielle théoriquement mobilisable pour
cette implantation. Ceci constitue une base dont il faut tenir le plus

grand compte pour estimer les chances de réussite de création d'un pdle
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industriel dans une zone géographique donnée.

Il est bien évident que si l'opération réussit la main-d'oeuvre
sera attirée, et que le volume de main - d'oeuvre considérée comme mo-
bilisable constituera un minimum qui pourrait &tre vite dépassé. Ceci
n'a pas une grande incidence dans la mesure ou c'est le fait que la
comparaison entre les sites soit établie sur des bases semblables qui

compte avant tout.

En déterminant la main d'oecuvre potentielle théoriquement

disponible dés l'origine on mesure les atouts relatifs de chaque site

vis & vis d'une implantation de p8le induastriel.

Si une fois crée, celui-ci se développe considérablement il
peut & partir d'un certain stade justifier des invesstissements pour le
transport des voyageurs (gare de voyageurs...). Ces travaux permettraient
alors de donner accés au pSle & une population active beaucoup plus .
importante. Cependant ceci ne doit pas entrer en compie dans la compa=-
raison puisque ces investissements ne peuvent 8tre jugés utiles avant

que l'on ne parvienne & un certain développement.

La main-dioeuvre disponible dépend de l'importénce de la po-
pulation dans la région, de la composition de cette méme population du
point de vue des secteurs d'activité : primaire, éecondaire, tertiairé,
du point de vue de sa localisation (urbaine ou rhrale) et enfin de la
possibilité de dfainer cette main-d'oeuvre c'est-a-dire de sa mobilité

professionnelle.

En d'autres termes il ne suffit pas de connaitre la popdlation

active industrielle, de savoir si elle est urbaine cu rurale mais il
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°

faut égaiement estimer dans quelle mesure la population active ést sus-
ceptible de quitter un ou plusieurs secteurs socio—professionnels en
déclin ou stagnation, pour trouver des emplois dans les entreprises de
secteurs en expansion qui s'installeraient dans le pdle industriel.

C'est pour évaluer cette main d'oeuvre potentielle théorique
que des courbes isochrones, délimitant une zone gdographique & une dis-
tance ~ temps de moins de 30 minutesg, ont été tracées & partir de chaque

site envisagé.

Dans la détermination du potentiel de main—d'oeg?re propre a
chaque lieu d'implantation possible les infrastructures de transports
jouent un rdle déterminant. Ainsi par exemple la création d'une bretelle
autoroutiére contournant METZ par le NORD-EST et assurant la jonction des
autoroutes METZ~-THIONVILLE et METZ - SARREBRUCX est un facteur essentiel
du drainage de la main- d'oeuvre. En effet cette bretelle réduirait les
distances temps de l'accés au site de pble envisagé au Nord de METZ pour

la population située & 1'Est et au Sud de METZ.

C'est pourquoi dans toutes les évaluations de main-d'oeuvre po-
tentielle, il a été tenu compte de 1l'infrastructure routiére actuelle et

programmée.,
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IT - ETAT ACTUEL DE LA DESSERTE EN TRANSPORTS DES CINQ SITES RETENUS
POUR L!'IMPILANTATION D'UN POLE INDUSTRIEL EN LORRAINE

Cette analyse de la desserte en tranéporﬁade‘chaque site
permettra d'évaluer concrétement les incidences en ce domaine de

1timplantation d'un pdle industriel.

En effet, si 1'on a tenu compte de l'emplacement des sites
par rapport aux grands axes de communication, les facilités et les
services de transport sont primordiaux pour tout développement in-

dustriel.

Ce qui suit est un état aussi complet que possible de ce
gqui existe actuellement et de ce qui est programmé. C'est donc un
‘ensemble d'éléments auxquels on peut se référer en examinant la

premiére partie.

AQuelques remarques devront &tre faites 't

Sous la rubrique "Capacité des dessertes'" dans le paragraphe
"Transport des marchandises", nous n'analyserons pas la capacité de

la voie d'eau et 'de la voie aérienne desservant chaque site.

En effet, la voie aérienne n'intéresse essentiellement que
le transport des voyageurs et la voie d'eau n'est vraiment recher-
chée que par les industries lourdes peu concernées par l'implantation

de ce pdle indigtriel.
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Site S3 - S4 prés de TOUL

A -~ INYRASTRUCTURE DES TRANSPORTS

1) Desserte ferroviaire

- voies ferrées : . La ligne PARIS-STRASBOURG borde le site sur
4 km au Sud. )

. Une voie d'intér8t stratégique traverse deux

parcelles sur trois.

- gare ¢ . La gare de TOUL est & 3 km au Sud du site.

2) Desserte routidre

o« La RN 411 borde le gite. Elle doit 8&tre aménagée
en voie express DIEULOUARD-TOUL avec raocordemenf
4 la voie express TOUL-NANCY et & l'autoroute
NANCY-METZ.

. La voie express TOUL-NANCY passe ‘& 2 km au Sud
du pdle (franchissement de la Mosells),

3) Voie d'eau

. La Moselle canalisée a grand éabarit coule en

bordure du site.

4) Desserte aérienne

=

. L'aéroport de NANCY-ESSEY est & environ 25 km.

. L'aérodrome militaire de TOUL-ROSIERES sur lequel
on peut envisager un trafic civil, est & 2 km au

Nord du pdle.
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B « TRANSPORT DE MARCHANDISES

1) Capacité des degsertes ferroviaires et routidres

(renseignements du B.C.E.O.l.)

- Desserta par fer

La ligne PARIS~STRASBOUHG peut supporter ll'ac-

‘croissement de trafic que lui apportera S3 -~ S4.

Il faudra aménager la gare de TOUL.,

- Degserte par route ¢

La RN 411 qui doit étre'aménagée en voie express
& la capacité suffisante pour aborder le supplé-

ment de trafic di & 1l'implantation d'un p8le.

2) Services

La gare de NANCY est ouverte aux trois régimes

de transports suivants : ordinairé, accéléfé, eX—
press. Déjad un train "fret - express' relie NANCY
34 STRASBOURG et MARSEILLE, |

La gare de NANCY-ville est déj& une gare ds con-
centration du détail : 10 circuits de ramassage

en 19680

Une étude est en cours pour 1l'installation d'un

service transcontainer,

La gare de TOUL n'a pas de rdle important par

elle~-m8me, mais elle-est reliée & NANCY.
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- Projet du marché de gros a NANCY.
~ L'aménagement du port de GONDREVILLE est en projet.

- Existence d'une Bourse de frét & NANCY.

C - TRANSPORT DES VOYAGEURS

1) La gare de NANCY joue un triple rdle.

~» Elle assure un important trafic de banlieue : plus

de 20 000 voyageurs par Jjour.

. Elle est l'une des extrémités de la desserte caden—
cée THIONVILLE-NANCY qui représente l'axe vital de
la lLorraine ¢ NANCY-THIONVILLE = 17 {rains par jour

dans chaque sens.
NANCY-METZ = 24 trains par jour dans

chague sens.

« C'eat une gare d'escale pour les voyageurs de la
ligne PARIS-STRASBOURG :
9 trains en direction de STRASBOURG par jour,
8 trains en provenance de STRASBOURG par jour.

o C'est aussi une gare de correspondanrnce & l'inter-
section des axes Nord-Sud et Est-Ouest. Trains :
PARIS~NANCY : 9 par jour
NANCY-PARIS :10 par jour }
PARIS-NANCY-STRASBOURG : 7 trains aller et retour
par jour. '
LUXEMBOURG-NANCY
NANCY-LUXEMBOURG : 8 par jour

..

T par jour
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. Pas de trains directs pour BRUXELLES le départ se
fait a METZ.

. SARREBRUCK-NANCY : 8 par jour
NANCY-SARREBRUCK : 8 par jour

NANCY-FRANCFORT : 6 par jour
FRANCFORT-NANCY : 6 par jour

NANCY~LYON : 4 par jour
LYON-NANCY : 4 par jour

2) L'aéroport de NANCY-ESSEY

o Aucun départ ne se fait vers l'étranger.

« 12 départs par senaine dont 6 ont lieu vers PARIS
avec un horaire permettant & ORLY de nombreuses
correspondances avec d'autres lignes.

ILes 6 autres décollages se font en .direction de LYON.

. 12 arrivées par semaine dont 6 en provenance de PARIS

et les 6 autres de LYON.
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Site E 17 prés de CREUTZWALD

A — INFRASTRUCTURE DES TRANSPORTS

1) Desserte ferroviaire

- voies ferrées : . La ligne & double voie électrifiée THIONVILLE
SARREGUEMINES borde le site au S.W. sur 1,500 km.

o La ligne & double voie électrifiée de HARGARTEN

vers la SARRE borde et traverse le site sur 4 km.

- gares 3 . HARGARTEN-FALCK en bordure Sud du site.

o CREUTZWALD & 4 km au Sud-Est,

2) Desserte routidre

. Le gite est entouré de cheming départementaux :
CD 23 au Sud CREUTZWALD-TETERCHEN o

. CD 55 encercle le site par le Nord : FALCK, MERTEN,
CREUTZWALD.

« La RN 3 A : ST-AVOLD-SARRELOUIS longe le site a

1'Est. Il est projeté de l'aménager en voie express.
« La RN 3 passe a2 15 km au Sud du site.

. La RN 3 va &tre doublée par l'autoroute METZ-
SARREBRUCK.

3) Voie d'eau

+ Néant

4) Desserte aérienne

. L'aéroport de SARREBRUCK-ENSHEIM est & 38 km.

-

o L'aéroport de METZ-FRESCATY est & 50 km environ.
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B = TRANSPORT DE MARCHANDISES

1) Capacité des dessertes ferroviaires et routiéres

= Desserte par fer 3
) . La ligne THIONVILLE-SARREGUEMINES présentait en
1966 une capacité disponible de 9 millions de
tonnes vers le Nord et 18 millions de tonnes vers

le Sud : donc, elle est loin de la saturation.

La ligne de HARGARTEN vers la SARRE offre encore
la capacité d'absorber un trafic supplémentaire

si les sujétions douaniéres sont supprimées.

» La gare de HARGARTEN-FALCK ne peut actuellement
assurer tout le trafic supplémentaire qulentrai-

nerait l'implantation du pdle.

-~ Desserte paf route : ' .
o« La CD 55 qui rejoint la RN 3 A peut difficilement

en 1'état actuel absorber un supplément de trafic.

o La RN 3 A ne pose pas de problémes puisgu'elle

doit étre aménagée en voie-express.

. La RN 3 qui va &tre doublée par l'autoroute METZ-
SARREBRUCK aura ainsi une capacité nettement supé-

rieure aux besoins.

2) Services

o Projet d'une desserte cadencée qui desservira :

METZ~-SARREBRUCK.,

. Il existe un marché de gros & SARREBRUCK.
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C - TRANSPORT DES VOYAGEURS

1) . Aucune grande ligne de chemin de fer ne passe par

SAINT-AVOLD ou CREUTZWALD. Il faut aller soit a
SARREBRUCK, soit & IMETZ. Seule we ligne directe
SARREBRUCK-METZ passe & SAINT-AVOLD : 9 trains

par jour dans chaque sens.

Pour les aéropprts.il faut aussi aller & SARRZBRUCK
ou METZ-FRESCATY,
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Site H 22 - N 23 prés de METZ

A = INFRASTRUCTURE DES TRANSPORTS

1)

- voie ferrée

- gares

3)

4)

Degserte ferroviaire

¢ La voie METZ~SARREBOURG est & 2 km, mais & vol
d'oiseau, il y a une forte dénivellation entre le

site et la voie ferrée.

« PELTRE & 3 km & 1'Ouest

. COURCELLES sur NIED & 1,5 km au Sud.

Desserte routiére

» La RN 3 borde le site au Nord. Qette nationale va

€tre doublée par l'autoroute METZ-SARREBRUCK.,
o La N 399 traverse le site et rejoint la N 55.
« La N 55 va de METZ a la nationale 4.

. Sur le site et autour existent de nombreux chemins

départemeniaux,

Voia d'ean

. La loselle canalisée a grand gabarit est & 8 km ap-

proximativement. -

Desgerte aérienne

« L'aéroport de METZ-FRESCATY est & 11 km.
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B -~ TRANSPORT DE HMARCHANDISES

1) Capacité des dessertes ferroviaires et routidres

-~ Desserte par fer : .
. La ligne NETZ~-SARREBOURG avait en 1966 16 millions

. de tonnes par an de capacité disponible. Elle peut
donc facilement absorber le trafic prévu pour un
pBle industrisel. Par contre, les gares de PELTRE

et COURCZILLES sur NIED devront &tre aménagées.

- Desserte par route : _ ‘ _
. La RN 3 en 1967 avait un trafic d'environ 7 000

véhicules/jour. L'implantation du pdle augmente-
rait cette circulation de 2 &4 5 %, mais le pro-
bléme de capacité sera résolu par la construction
de l'autoroute METZ-SARREBRﬁCK. '

La N 399 qui rejoint la RN 55 ne pourra accepter

un trafic supplémentaire en 1l¥'état actuel,

2) Services

- La gare de MNETZ-llarchandises traite :

. Le trafic des colis en tant que gare de concentra-
tion du détail (8 circuits routiers y aboutissent
déja en 1968). |

. Le trafic des wagons complsts en accéléré ou en

ordinaire.
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- Au printemps 69 a été ouvert un chantier "multitechnique" & METZ-
Marchandises : utiligation d'engins rail -~ route et de transcon-

tainers.

~ A METZ existe un centre de dédouanement qui comporte 2 000 m2.

d'entrepdts.

C - TRANSPORT DES VOYAGEURS

1) La gare de METZ a un triple rdle :

. BElle a un trafic banlieue de plus de 15 000 voya=—

geﬁrs par jour,

. Elle est sur la desserte cadencée NANCY~-THIONVILLE
qui représente l'axe vital de la Lorraine 3
NANCY=-METZ-THIONVILLE : 17 trains par jour dans
chaqu'e sens. S
METZ—NANCY : 24 trains par jour dané chaque'sens.

- En dernier lieu, un certain nombre de grandes li-
gnes passent a METZ. Nombre de trains :
METZ-PARIS : 8 par jour '
PARIS-METZ : 8 par jour

METZ-LUXEMBOURG : 10 par jour
LUXEMBOURG-METZ : 10 par jour

METZ-BRUXELLES : 4 par jour

BRUXELLES-METZ

4 par jour

METZ-STRASBOURG : 11 par jour
STRASBOURG-METZ : 11 par jour
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SARREBRUCK-METZ : 14 par jour
METZ-SARREBRUCK : 14 par jour

METZ-FRANCFORT : 6 par jour
FRANCFORT-METZ : 6 par jour

LYON-METZ : 2 par jour
METZ-LYON : 2 par jour.

2) Aéroport de METZ-FRESCATY

. Vers 1t'étranger il n'y a que des vols spéciaux

affrétés, aucune liaison courante n'existe.

« Il ¥y a 12 départs par semaine en direction de

PARIS et 11 arrivées en provenance de PARIS.
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Site N 25 (N 24) prés de HACONDANGE

A = INFRASTRUCTURE DES TRANSPORTS

1) Desserte ferroviaire

= voies ferrées: . La desserte cadencée METZ~THIONVILLE passe sur la

- gare

.

rive gauche de la loselle & 4 km (distance appro-

ximative).

» Une voie unique de VIGY & HOMBOURG-BUDANGE désaf-
fectée rejoint en gare de HOMBOURG-BUDANGE & 20 km
a l'Est.de THIONVILLE la ligne de THIONVILLE a
SARREGUENINES.

. HAGQONDANGE & 4 km sur la rive gauche de la loselle

(distance approximative).

2) Desserte routidre

o La D1 & 1'0uest longe iemsite.

« L'autoroute METZ-THIONVILLE passe & 3 km & 1'Ouest.
I1 faut franchir la D1 et la Moselle canalisée pour

la rejoindre.

o La bretelle autoroutiére projetée au Nord de HETZ
reliera les autoroutes : METZ-THIONVILLE
METZ-SARREBRUCK.

3) Voie d'eau

. La Moselle canaiisée & grand gabarit passe a 3 km.

4) Desserte aérienne

. L'aéroport de METZ~-FRESCATY est & 25 km..

. L'aérodrome de THIONVILLE-BASSE YUTZ est & 18 km.
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B -~ TRANSPORT DE MARCHANDISES

1) Capacité des dessertes ferroviaires et routiéres

~ Desserte par fer :
. La voie VIGY-HOMBOURG BUDANGE est actuellement

‘abandonnée.

. La capacité résiduelle de la voie METZ-THIONVILLE
est au moins égale au volume de trafic aciuellement
~assuré. Dans un premier temps, le trafic di a 1'im-

plantation d'un pdle industiriel pourra donc éire
absorbé.

- Desserte par route.:

- - . Aétuellement le gite n'test desservi que par des
routes départementales. Mais lors de la construc-—
tion de la bretelle de contournsment de METZ par
le Nord, 1'acceés aux autoroutes NETZ—THIONVTLLE
‘ot METZ-SARREBRUCK sera trés aisé.

2) Services

- La gare de METZ-Marchandises traite :
. Le trafic des colig en tant gue gare de concen~
tration du détail (8 circuits routiers y aboutig-

gsent déja en 1968).

. Le trafic des wagons complets en accéléré ou en

ordinaire..

- Au printempé 69 a été ouvert un chantier "multitechnique" a METZ-

Marchandises : utilisation dl'engins rail - route et de transcon—

tainers.
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C — TRANSPORT DES VOYAGEURS

1) La gare de METZ a un triple rdle

« Elle a un trafic banlieue de plus de 15 000 voya-—

geurs par jour..

. Elle est sur la desserte cadencée NANCY-THIONVILLE
qui représente 1l'axe vital de la Lorrains :
NANCY-METZ~THIONVILLE : 17 trains par jour dans
chaque sens.

HETZ~NANCY : 24 trains par jour dans chaque sens.

o BEn dernier lieu un certain nombre de grandes lignes
passent a METZ. Nombre de trains :
METZ2-PARIS : 8 par jour
PARIS-METZ : 8 par jour

METZ-LUXEMBOURG : 10 par jour
LUXENBOURG~-METZ ¢ 10 par jour

METZ—BRUXELLES
BRUXELLES-METZ : 4 par jour

4 par jour

++3

METZ-STRASBOURG
STRASBOURG-MZTZ : 11 par jour

11 par jour

SARREBRUCK-METZ. : 14 par jour
METZ-SARREBRUCK : 14 par jour
METZ-FRANCFORT : 6 par jour
FRANCFORT-HMETZ : 6 par jour

LYON-METZ ¢ 2 par jour
METZ-LYON : 2 par jour,



2) Aéroport de METZ-FRESCATY

+ Vers l'étranger il n'y a que des vols spéciaux

affrétés, aucune liaison courante n'existe.

« Il y a 12 départs par semaine en direction de

PARIS et 11 arrivées en provenance de PARIS.
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T4

Site N 26 prés de THIONVILLE

A « INFRASTRUCTURE DES TRANSPORTS

1) Desserte ferroviaire

— voies ferrées : . La ligne LONGUYON-THIONVILLE-SARREBOURG- 3 double

voie électrifiée dessert le site.
e« La ligne THIONVILLE-SARREGUENINES & double voie
électrifide dessert le site. '
-~ gares 3 » La gare de THIONVILLE-BASSE HAM sur la ligne
LONGUYON ~SARREBOURG est & 5,6 km.

o La gare de THIONVILLE-BASSE YUTZ gur la ligne
THIONVILLE-SARREGUEMINES est & 3,5 km.

2) Desserte routidre

o La route N 53 bis THIONVILLE-ALLEMAGNE dessert
le site et rejoint 1l'autoroute THIONVILLE-METZ.

3) Voie d'ean

o« La Moselle canalisée & grand gabarit passe en

bordure du site.

4) Desserte aérienne

o L'aéroport de METZ-FRESCATY est & environ 43 km.

« L'aérodrome de THIONVILLE-BASSE YUTZ est & proxi-

mité immédiate.
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B - TRANSPORT DE MARCHANDISES

1) Capacité des dessertes ferroviaires et routidres

. = Desserte par fer

Nous n'avons pas la capacité chiffrée des deux
‘importantes lignes de chemin de fer qui desser-—
vent ce site. Mais il est assuré qu'au moins

dans un premier temps le trafic supplémentaire

.4 & 1'implantation d'un pdle industriel pourra

8tre absorbé par ces ‘deux lignes & double voie
électrifiée.
De méme la gare de BASSE YUTZ est déjd bien équi--

pée et peut assurer la desserte du site.

- Desserte par route :

L'implantation d'un pdle industriel entrainerait

une augmentation de 5 & 12 % du nombre des circu-
lations. 4 1'état actuel, la route N 53 bis sera

trds rapidement saturée.

2) Services

~ THIONVILLE de par sa situation joue un rdle important dans les

transports ¢

. Gare.de concentration de détail : en 1968 elle

comporte 7 circuits routiers,

. La gare doit son importance essentielle au tra-—

fic de marchandises en wagons complets & desti-
nation ou en provenance des grands embranchements

industriels gqulelle dessert.
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+ De plus, les tonnages expédids ou regus en

wagons isolés la placent au deuxiéme rang des

gares frangaises aussitdt aprés DUNKERQUE.

C ~ TRANSPORT DES VOYAGEURS

1)

» THIONVILLE est une gare douaniére pour les

trains internationaux a4 grand parcours. Chaque
jour dix trains s'y arrétent (dans chaque sens).
LUXEMEOURG - THIONVILLE - SUISSE - ITALIE

6 trains par jour

ITALIE -~ SUISSE - THIONVILLE -~ LUXEMBOURG
6 trains par jour

Les 4 autres trains sont en provenance ou en

direction de BRUXELLES -~ LIEGE - AMSTERDAM,

La gare de THIONVILLE est un aboutissement de la

- desserte cadencée NANCY - THIONVILLE.

Aéroports

I1 faut aller a METZ-FRESCATY ou LUXEMBOURG.

Le nombre de pays desservis par l1l'aéroport de
LUXEMBOURG .est un élément appréciable.

(ef. Annexe n°1) : : . .
EUROPE OCCIDENTALE (France, Allemagne, Belgique,
Pays-Bas, Angleterre, Italie, Espagne, Baléares).

82 arrivées - 82 départs
EUROPE ORIENTALE (Gréce, Hongrie, Yougoslavie)
6 arrivées - 6 départs
ETATS-UNIS -~ BAHAMAS

23 arrivées - 23 départs

AFRIQUE -

3 arrivées - 3 départs
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IIT - CONCLUSION

L'effet structurant des transports est manifeste aussi bien dans
le choix d'un site pour l'implantation d'un pdle 1ndustr1e1 que pour le

dcveloppement de ce dernier.

Cela nous est clairement apparu dans 1l'étude des infrastructures
de transport du site n° 25 (N 24). Si l'on n'avait pas tena cbmpte du pro-—
jet de bretelle autoroutiére par le Nord de lMetz le colit différentiel con-
cernant les transports routiers aurait été tellement élevé (il aurait pra-—

tiquement triplé) que ce site ne serait plus classé qu'en troisiéme position,

Dans le rapport global sur les effets structuranfs des transports
était ressorti le rdle prépondérant des services pour tout ce qui est trans-
nort de marchandises : c'est pourquoi la proposition faite par 1'OREAM.--
LORRAINE de remplacer temporairement la liaison Seine-Est par‘des trains de

marchandises rapides Haute-Normandie - Lorraine mérite l'attention,

Si l'on veut approfondir l'examen des effets structurants des
transports ily aurait sans doute 1lieu de faire une enquéte auprés des in-
dustriels. Elle pourrait permettre d4'étudier le recours aux services de
transports et le poids qu'ont ces services dans toute décision d'implanta-
tion, ou encore si cette enquéte est faite auprés d'utilisateurs de services
de transports nouvellement implantés dans le voisinage de leur entreprise
elle permettrait de qonnaitre l'avantage qu'il en retirent le jugement qu'ils

portent sur leur utilisation future pour eux-m€mes et les autres industriels.

Il serait & cet ézard intéressant de rechercher, par enguéte,
les raisons qui ont motivé les implantations récentes d'entreprises

frangaises ou étrangéres qui ont un besoin particulietement important
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de services et de moyens de transport, par exemple les entreprises de
vente par correspondance, chalnes de distribution volontaire, ou entreprises

succursalistes.

On en déduirait certainement une connaissance de l'importance
relative des moyens et sérvices de transporis pour ces utilisateurs préfé-
rentiels. Ceci permettrait sans doute de hiérarchiser les besoins et de
fonder une politique de développement des éervices de transports sur une

vision prospective des nécessités dans ce domaine.

Cette politique de développement des services de transport semble
particuliérement importanté dans la mesure ol bes mémes services permettent
d'augmenter trés sensiblement le rendement des infrastructures de transports.
En effet qu'ii s'agisse d'accroltre la rapidité, de faciliter 1l'organisation,
1'éclatement ou le regroupement, de réduire les colits, les services de
transports sont bien le moyen le plus éfficace d'élever la productivité des
infrastructures. Il nous est épparu que cette notion méritait d'éf;e mise
en valeur car elle ouvre le champ & une action susceptible d'engendrer des
progrés importants. Enfin ceci nous semble réalisable car elle suscite chez
les industriels et d'une maniére plus générale chez les utilisateurs des

réactions favorables.

Ces faits nous paraissent mériter d'entrer dans les vues d'un

organisme d'études économiques sur les transports.
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ANNEXE N°1

VOLS LUXAIR (Haute. Saison 1970)

Tfajef

—————

Luxembourg=Bruxalles-Ansterdan

Amsterdam-sruxelles-LuXEﬂbourg

Luxenbourg~Athdnes

Athdaessluxezbourg

LuxembourgeBruxelles

Bruxelles=Luxeabourg

Luxembourgsfrancfort

Francfort-Luxeabourg

Luxenbourg-Londres

Londres=luxenbourg

Luxenbourg-Hilan

Hilaneluxerbourg

LuxenbourgeHice

Nice=Luxesbourg

Luxeabourg-Palna

Palna~Luxenbourg

LuxesbourgeParis

Paris-Luxendourg

Luxembourg=Split .
Split=tuxenbourg

Fréquencss

e —————

10 vols/semaine

10 vols/senaine

3 vols/senaine

3 vols/sematns

14 vols/senaine

14 vols/semalna

19 vols/senalne

19 vols/senatne

3 chs/ssmalno

3 vols/senains

4 vols/senalne

4 vols/semaine

2 vols/semaine

2 vol3/senaine

4 vols/semaire

4 yols/sepaim

19 vols/senalne

19 vols/semains

1 vbl [seraine

1 vol 7éemﬁiae
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Luxembourg-Halaga

Halaga-Luxembourg

Luxenbourg-Tunis

Tunis=Luxeabaurg

Luxeabourg-Trieste

Trieste-Luxerbourg

vol/sema;ne

vol/senaine

vol/semainm

vol/senalne

vol/senatna

vol/semaine

8\



Compagnia.
Loftleidir
Air Bahama
Finnalr
Haldy

CSA

BKS

TREK

Compagnias Etrangdres opbrant de et vers Luxembourg

(Haute Saison 1970)

Trajet
New YopkeReykjavik-Luxembourg
Luxembourg-ReykjavikeNew York

HassausLuxembourg

Luxesbourg-Nassau

Amstardam«tuxenbourg—%arcelona

Barce1onenLuxembourgeAmsterdaa

BudapestwPrague~Luxenbourg

Luxenbsurg-Prague=Budapest

Prague=Luxembourg

Luxembourg=Prague

Londres=Luxenbourg

Luxenbourg=Londres

Johannesbourg=Luxembourg

LuxesbourgeJohannesbourg

Frequences

e e Y

18 vols/semafne

18 vols/semaine

S vols/semaihe

5 vols/senalne

1 vol/semaine

1 Vol/senaine

1 vol/semaine

1 vol/semaine

] voi/semaine

1 volfsenaine

3 vols/semaine

3 vols/semaine

2 vols/semaine

2 vols/senains

”~



