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TRAVAUX ET RECHERCHES DE PROSPECTIVE

schema
genéral
dameénagement
de la France

o
Jequiliore et aires
Meétropolita



Les études

et les rapports de toute nature
qu’effectue I'administration

a lintention du Gouvernement
sont devenus aujourd’hui

une source d’'information irremplacgable
sur les questions
qui intéressent tous les citoyens.
C’est pourquoi ces rapporis et ces études

seront désormais publiés.

M. Jacques CHABAN-DELMAS

Premier Ministre

Discours & I'’Assembliée Nationale
le 16 Septembre 1969
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1 - POLITIQUE NATIONALE D'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

Le V° Plan (1966-1970) a proposé
une orientation de I’'aménagement du
territoire qui favorise le dynamisme
des principales agglomérations.

Face au déséquilibre provoqué par
le développement excessif de la région
parisienne, qui concentre les hommes
et monopolise les activités et les équi-
pements supérieurs, encourager le dé-
veloppement de métropoles d’équili-
bre constituées & partir de trés grandes
villes ou ensembles urbains — Lyon-
Saint-Etienne ; M arseille; Lille-
Roubaix-Tourcoing ; Nancy-Me t z-
Thionville ; Strasbourg ; Toulouse ;
Bordeaux ; Nantes-Saint-Nazaire
est apparu et parait toujours une
nécessité sociale et économique pri-
mordiale.

L’objectif des métropoles est double :

— faire contrepoids a Paris (objectif
national) ;

— donner une impulsion énergique
au développement des régions qu’elles
« irriguent » (objectif régional).

2 - LA METROPOLE LORRAINE
NANCY-METZ-THIONVILLE

La meétropole est un vaste ensemble
urbain situé au centre Nord de la
région lorraine, constituée par les 4
départements de la Meurthe-et-
Moselle (54), de la Meuse (55),de
la Moselle (57) et des Vosges (88).

Centrée sur le sillon mosellan, laire
métropolitaine (1) a sensiblement la
forme d’un rectangle de 100 km de
longueur et de 40 km de largeur.
Elle se divise en deux vastes conglo-
mérats urbains, ceinturés de zones
rurales et séparés I'un de l'autre par
une partie centrale relativement peu
peuplée :

— Au  Sud: lagglomération de
Nancy-Toul-Lunéville ;

— Au Nord : les agglomérations de
Metz et Thionville reliées par ’ensem-
ble urbain du Bassin Sidérurgique
(vallées de 'Orne et de la Fensch).

Les centres de peuplement les plus
importants de la Lorraine en dehors
de la métropole, sont :

— le Bassin Houiller, le plus peuplé,
en Moselle ;

— Longwy en Meurthe-et-Moselle ;

— Verdun et Bar-le-Duc - vallée de
I'Ornain dans la Meuse ;

— Epinal - haute vallée de la Moselle
et Saint-Dié - haute vallée de {a Meur-
the dans les Vosges.

A titre de simple repére, quelques
valeurs démographiques caractéristi-
ques sont données a partir du recen-
sement de 1968 et des prévisions
1985 établies par 'LN.S.E.E. et la
Mission Régionale de Lorraine (voir

tableau ci-dessous).

Afin de promouvoir une métropole
d’équilibre en Lorraine, une organi-
sation d’études d’aménagement
(O.R.E.AM.) a été mise en place en
1966 avec la triple mission de définir :
— des objectifs : c’est-a-dire les pers-
pectives de développement a long
terme de la métropole et de sa région,
compte tenu de leurs spécificités, dans
le cadre des objectifs nationaux ;

— des moyens : c’est-a-dire les prin-
cipes d’aménagement déterminés de
sorte que les objectifs puissent étre
atteints dans les meilleures conditions
possibles ;

— des actions: 4 mettre en oceuvre
dans le court et le moyen terme pour

(1) Carte n° 3 hors texte - La métropole
et les centres de peuplement.

1968 Prévision 1985
Nombre d’habitants Nombre d’habitants

— Lorraine ........ 2 270 000 2 700 000
— Métropole ........ 1 050 000 1 400 000

I Nord ..... 590 000 780 000
— dont

\ Sud  ..... 460 000 620 000
— Bassin Houiller . ... 205 000 250 000




orienter le développement en confor-
mité avec les principes d’aménage-
ment retenus.

En 1968, I'O.R.E.A.M.-Lorraine a
concrétisé la premiére phase de ses
travaux par un Livre Blanc, qui for-
mulait un diagnostic, proposait des
objectifs et esquissait les moyens
appropriés & la réalisation de ces
objectifs.

Aprés examen du Livre Blanc par
la C.O.D.E.R. et la Commission de
Coordination de I'O.RE.AM., Ile
Conseil des Ministres du 3 janvier
1969 approuvait les objectifs proposés
et fixait les principes 4 mettre en
ceuvre pour I'élaboration d’un sché-
ma d'aménagement de la métropole
lorraine.

S’il n’y a pas lieu de résumer ici le
Livre Blanc, il importe par contre de
rappeler les objectifs retenus et les
principes d’aménagement proposés,
car ils constituent les données de
base du présent schéma d’aména-
gement.

Les objectifs sont ceux que les Lor-
rains avaient assignés (1) a ’aména-
gement de leur région, en proposant
que la métropole joue un rdle
moteur :

— au service du plein emploi ;
— au service de la vie quotidienne ;

— au service de la région toute
entiére.

(1) Selon l'enquéte d’opinion effectuée
en aolt 1967.

4

Trois principes daménagement
avaient été retenus :

— développement des servi-
ces supérieurs ;

— organisation de liaisons

nouvelles ;

— organisation de la métro-
pole a partir des agglomérations
étendues.

3 - LE SCHEMA D'AMENAGEMENT
DE LA METROPOLE LORRAINE

Il convient tout d’abord de souligner
que [laire métropolitaine n’est pas
une zone privilégiée de développe-
ment, c’est une zone préférentielle —
mais non exclusive -— d’aménage-
ment en vue de la promotion d’un
ensemble de « fonctions métropoli-
taines » du niveau supérieur, qui fas-
sent équilibre & l'attraction excessive
de la région parisienne.

Dans ses trois premiéres parties, le
schéma d’aménagement de la métro-
pole lorraine formule des propositions
précises en application des trois prin-
cipes rappelés ci-dessus et retenus par
le Conseil des Ministres du 3 janvier
1969.

a) Développement
de services supérieurs
(premiére partie du schéma)

Les services a promouvoir doivent
satisfaire les besoins de toutes les
catégories socio-professionnelles avec
le double souci d’assurer le plein
emploi et d’améliorer le cadre de vie.

Il convient de développer et d’élever
le niveau des services existants, de
rechercher et de promouvoir ceux
qui font défaut.

Dans un schéma d’aménagement mé-
tropolitain, il n’est pas question d’exa-
miner tous les services et équipements
de proximité, méme §'ils sont d’un
niveau relativement élevé, tels les
lycées ou les hopitaux psychiatriques.

Seuls seront examinés les services de
niveau supérieur susceptibles d’assu-
mer une fonction métropolitaine,
c’est-a-dire les services dont le rayon-
nement, débordant le cadre de 1’agglo-
mération étendue, intéresse la métro-
pole et la région toute entiere. Les
autres services trouveront place dans
les Schémas Directeurs d’Aménage-

ent et d’Urbanisme (S.D.A.U.) des
agglomérations étendues et des cen-
tres de peuplement, élaborés par les
Directions Départementales de I'Equi-
pement (D.D.E.) avec leur Groupe
d’Etudes et de Programmation
(G.E.P.). Il va de soi que les travaux
de 'O.R.E.AM., d’'une part, et des
G.E.P., d’autre part, ont été menés
parallélement avec un souci perma-
nent de concertation, afin de garantir
la cohérence entre leurs études respec-
tives, menées a des niveaux différents.

Les services et équipements supérieurs
de niveau métropolitain (Enseigne-
ment supérieur, Commerce de gros
et de détail, Equipement de loisirs...)
ne sont pas une fin en soi, ils consti-
tuent un faisceau de moyens concou-
rant a la réalisation de I'objectif de
développement global souhaité : per-
mettre a chaque Lorrain de choisir
son activité et son cadre de vie, au
micux de ses golts et de ses activités.
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b) Organisation des transports
(deuxiéme partie)

Pour que les services soient acces-
sibles a I’ensemble de la population
de la métropole et de la Lorraine, le
réle dévolu aux transports est capital.

Le Livre Blanc indiquait que, d’ici
I'an 2000, la demande de transport
évaluée en voyageurs-kilométres serait
multipliée par un coefficient mini-
mum de 5.

Il importe donc que d’excellentes liai-
sons soient assurées, de maniére a
réduire au maximum les « distances-
temps » :

— au sein des grandes aggloméra-
tions de la métropole ;

— entre ces agglomérations ;

— entre la métropole et les centres
de peuplement.

En outre, la métropole et sa région
doivent s’ouvrir largement aux ré-
gions voisines et aux grands centres
économiques européens dans le cadre
d’'une politique régionale fondée sur
la situation de la Lorraine dans
I’Europe du Nord-Ouest, au carrefour
des axes Nord-Sud et Est-Ouest reliant
les zones les plus dynamiques dans
leur démographie et dans leur
économie.

L’organisation des transports ne doit
pas se limiter aux flux de voyageurs.
Elle doit aussi prendre en compte
le probléme essentiel de la circulation
des marchandises, car il n’est pas de
développement économique puissant
sans création de flux de matiéres

premieres, de produits semi-finis et
finis.

c) Développement et organisation
des agglomérations étendues
(troisiéme partie)

Pour valoriser au mieux lacquis du
passé, il est proposé de construire
la métropole a partir des agglomé-
rations existantes et non par la créa-

tion d’une ville nouvelle.

Cette  technique  d’aménagement,
susceptible d’offrir des cadres de vie
élargis et variés, est fondée sur I'exis-
tence des deux vastes agglomérations
de fait qui se sont constituées en
Lorraine, par dela les divisions admi-
nistratives, communales et méme dé-
partementales :

— au Nord de la métropole : Metz -
Bassin Sidérurgique - Thionville ;

— au Sud de la métropole: Toul -
Nancy - Lunéville.

Par suite de l'importance et de la
structure lache de son peuplement,
le Bassin Houiller avec Sarregue-
mines, bien que ne faisant pas partie
intégrante de la métropole, est traité
dans le schéma comme la troisiéme
agglomération étendue de la région.

ik
Les 3 premiéres parties de ce schéma
proposent l'organisation possible de
la métropole en 1985. Ce terme, rela-
tivement proche, a été choisi pour
ne pas tomber dans un futurisme

aléatoire & notre époque de croissance
rapide des niveaux de vie et de renou-

vellement constant des techniques.
Néanmoins, il est apparu indispen-
sable d’esquisser quelques projections
sur I’an 2000, notamment pour réser-
ver des possibilités de développement
futur (réserves foncieres par exemple).
Autant il serait hasardeux aujourd’hui
de préconiser des orientations dont
I'avenir se chargerait de démontrer
I'inadaptation, autant il parait essen-
tiel de ménager les possibilités de
plusieurs voies de développement ulté-
rieur et de veiller & ne pas gaspiller
des espaces disponibles. La technique
d’aménagement des agglomérations
étendues correspond & ce souci.

Le schéma d’aménagement doit pré-
parer l'avenir en s’appuyant sur les
réalisations du passé qu’il convient
d’achever, de parfaire ou d’amplifier,
sans pour autant sacrifier le présent.

La quatrieme partie de ce schéma:
« premiére étape d’aménagement »,
sélectionne les actions destinées a
enclencher le processus de misez en
ceuvre du parti d’aménagement pro-
posé pour la promotion de la métro-
pole lorraine. Leur objectif est la
constitution effective de la métropole.

Deux annexes éclairent et justifient
les propositions en matiére de liaisons
et de services privés. Une autre an-
nexe vérifie la cohérence du schéma
dans le domaine, crucial en Lorraine,
de 'alimentation en eau. Une derniére
énumere les études réalisées par
I’O.R.E.A.M. ou a son initiative.

La présentation du schéma de la
métropole lorraine s’insére dans la
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phase de planification du calendrier
des travaux préparatoires du VI° Plan.

L’évaluation et le mode de finan-
cement des actions dont la réalisa-
tion est proposée au cours du VI°
Plan constituent la phase de program-
mation qui doit s’insérer, elle aussi,
dans le calendrier de la phase cor-
respondante du VI°® Plan, dont ’abou-
tissement est prévu en mars 1971.

C’est donc au cours des prochains
mois que la liste des équipements a
promouvoir au cours du VI° Plan
et que la détermination des moyens a
mettre en ceuvre seront arrétées,
dans le cadre de la préparation des
Programmes de Modernisation et
d’Equipement (P.M.E.) des grandes
agglomérations en liaison avec les ins-
tances régionales et départementales.

Quant au schéma d’aménagement de
la métropole, charte d’action commu-
ne aux collectivités locales, aux orga-
nismes publics et aux services de
I’Etat, il servira de cadre aux docu-
ments d’urbanisme et de planification
étudiés au niveau des agglomérations
en application de la loi d’orientation
fonciére : schémas directeurs d’amé-
nagement et d’urbanisme, plans d’oc-
cupation des sols.

oA
Ce préambule ne saurait s’achever
sans que soit souligné le double souci
qui a constamment guidé ses auteurs,
celui d’affirmer la solidarité de la
métropole avec son environnement

et celui de présenter des propositions
réalistes.

4 - LES NIVEAUX DE SOLIDARITE

La métropole lorraine de demain
apparait sous la forme d’aggloméra-
tions étendues, fortement reliées entre
elies, mais formant des ensembles
géographiques distincts.

Si les villes qui les composent évo-
luent de maniére indépendante, com-
me elles le firent dans le passé, la
Lorraine aura quelques aggloméra-
tions urbaines de taille respectable,
elle n’aura pas de vraie métropole.

Compte tenu des distances qui sépa-
rent ces agglomérations, l'unité sur
laquelle la métropole doit se fonder
ne peut étre que d’ordre économique ;
elle doit étre basée sur la prise en
compte de la solidarité pour la pro-
motion des fonctions métropolitaines.

L'cxploration des voies de la solida-
rité est fructueuse ; les recherches
effectuées pour déterminer I'échelle
et la localisation des principaux ser-
vices supérieurs ont permis de mettre
en évidence plusieurs niveaux de soli-
darité :

— Au sein de chaque agglomération
étendue, certains services supérieurs
doivent &tre congus pour satisfaire
les besoins de la population de toute
I'agglomération et ne pas se limiter
aux besoins des seuls habitants de
la commune d’implantation; par
exemple : loutil de développement
proposé pour chaque agglomération
étendue sous la forme des zones in-
dustrielles classiques complétées par
un pble industriel ;

— Au sein de la métropole, certains
équipements peuvent €tre uniques et

servir a tous les habitants, qu’ils soient
du Sud ou du Nord: ce sera le cas
pour la base de plein air et de loisirs
de Nonsard-Pannes. Pour d’autres ser-
vices, il est apparu préférable de
proposer une pluralité d’équipements,
en veillant a ce qu'ils ne soient pas
identiques et concurrents, mais au
contraire complémentaires dans leur
conception et solidaires dans leur ges-
tion; par exemple: I'enseignement
supérieur ;

— Au sein de la région, il importe
donc que les services métropolitains
soient accessibles a tous les Lorrains,
et en particulier aux habitants des
centres de peuplement. Ainsi les habi-
tants de la région trouveront les ser-
vices raffinés a une « distance-temps »
acceptable, au lieu de n’avoir que
Palternative de devoir les chercher
a Paris ou d'y renoncer. A cet avan-
tage trés direct s’ajouteront les effets
indirects résultant du dynamisme éco-
nomique d’'une métropole dont les
services supérieurs et Iindustrialisa-
tion, vigoureuse et diversifiée,
créeront ces conditions favorables
d’environnement qui attirent les loca-
lisations d’activités dans un rayon
d’'une heure de « distance-temps »
autour des grands centres de dévelop-
pement économique ;

— Avec les régions voisines, pour
améliorer encore la qualité des ser-
vices rendus, il peut &tre nécessaire
d’associer les potentiels au lieu de
les opposer, et de raisonner en termes
de solidarité, au lieu de concurrence,
voire de dépendance. En raison de
la situation frontaliére de la Lorraine,
cette démarche peut impliquer des
pourparlers avec des pays étrangers :



LA LORRAINE DANS SON ENVIRONNEMENT




Belgique, Luxembourg, Allemagne
par exemple pour lenseignement su-
périeur, pour 'aéroport régional. Il est
également souhaitable de se concerter
avec [P'Alsace pour I'aménagement
touristique du Massif Vosgien, d’affir-
mer le rayonnement national de
I'Institut Polytechnique de Nancy,
etc...

Pour construire son avenir, la Lorrai-
ne se doit de considérer simultané-
ment ces différentes dimensions. Dans
la pratique, pour chaque projet, il
conviendra de trancher en fonction
de Vintérét que les différentes solu-
tions possibles présenteront pour pro-
mouvoir le niveau a la fois optimal
et maximal, qui est celui de la
métropole.

5 — CREDIBILITE DU SCHEMA

Les propositions du schéma sont
ambiticuses, certes, mais elles sont
aussi réalistes. Le choix de I’horizon
1985, a la fois suffisamment reculé
pour donner une «ligne de mire »
lointaine et suffisamment proche pour
ne pas tomber dans l'irréel, en est
une preuve.

Etre réaliste, c’est aussi &tre réalisa-
ble: le colit des actions proposées,
qu’il s’agisse des actions & eourt terme
nécessaires pour enclencher le pro-
cessus d’aménagement ou de 'ensem-
ble des équipements envisagés d’ici
1985, est 4 la mesure de nos moyens.

Pour s’en convaincre, il n’est que
de faire le bilan des réalisations de
la derniére décennie, sans s’arréter
aux difficultés — purement conjonc-

turelles — qui marquent ’achevement
du V° plan: autoroutes, canaux a
grand gabarit, établissements d’ensei-
gnement de tous niveaux, stations
d’épuration d’eaux usées... la liste est
A la fois longue et impressionnante.

Ce passé récent montre 'ampleur de
nos possibilités, mais il nous apporte
aussi la preuve que les investissements
doivent étre congus dans une vision
globale a long terme. Trop d’exemples
pourraient étre cités d’équipements
coliteux, saturés dés leur mise en
service ou jamais utilisés a plein, car
congus de maniére sectorielle sans
étude prospective sérieuse. Si nous
ne pouvons pas dépenser a linfini,
nous pouvons dépenser mieux: le
schéma d’aménagement de la Métro-
pole trouve dans cet objectif a la
fois sa justification et son orientation
premiére.

Les actions proposées dans le schéma
doivent permettre de valoriser au
mieux les sommes qui pourront étre
consacrées a l'aménagement de la
métropole ; il s’agit, pour un montant
donné d’investissements, de créer les
effets maximaux.

Ces investissements ne seront pas tous
le fait des collectivités publiques :
Etat, Départements, Communes.
Nombre d’entre eux seront réalisés
par le secteur privé ; il y sera d’autant
plus incité que la puissance publique
aura créé, par ses propres investis-
sements, un environnement plus
favorable.

N. B.: Pour les noms cités dans le texte,
le lecteur pourra se reporter a la carte
n° 7 in fine,
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INTERET ET DEGRE DE

Tout individu peut souhaiter choisir
librement I'emploi qui lui assure le
meilleur niveau de vie et qui corres-
pond a sa qualification et A ses espoirs
d’épanouissement professionnel ; de
méme, pour ses loisirs, il peut recher-
cher une activité sportive ou culturel-
le plut6t que le simple repos. Il s’agit
la typiquement d’une demande de
services d’emploi et de loisirs.

Sans qu’il soit question de distinguer
les services quotidiens de ceux qui
sont sollicités plus rarement, il appa-
rajt clairement que, plus la demande
est particuliére, moins il y a de chan-
ces pour qu’une offre puisse y répon-
dre en raison de la difficulté de réunir
une clientéle suffisante pour fonction-
ner. En d’autres termes, seules les
trés grandes agglomérations peuvent
assurer, outre les services courants,
une gamme relativement large de ser-
vices plus rares qu’on peut qualifier
de supérieurs.

Et a densité uniforme d’équipements
de services courants, ce sont de plus
en plus les services supérieurs qui
marqueront la différence entre les
régions attractives animées par des
villes bien équipées, et celles dont
le développement, en I’absence de
ces services, ne sera guére que modé-
ré. Grice a sa métropole, la Lorraine
a de bonnes chances de se situer
dans la premiére catégorie.

COMPLEMENTARITE DES SERVICES SUPERIEURS

Certains de ces services, telles les
zones d’accueil pour les activités
industrielles, sont liés aux choix des
entreprises qui, en acceptant de s’y
implanter ou non, décident de leur
réussite ou de leur échec; pourtant,
ce sont I'Ftat et les collectivités loca-
les qui créent et équipent ces zones.
Pour d’autres, tels que I'enseignement
supérieur, les pouvoirs publics ont
Iinitiative et la responsabilité aussi
bien de P’équipement que du fonc-
tionnement. Dans ces deux exemples
il apparait également capital d’ajuster
I'offre, qui est a I'initiative des pou-
voirs publics, a la demande, qui
est le fait des industriels ou des
étudiants. Dans tous les cas, il est
primordial de tenter d’évaluer les
besoins et l'importance du risque,
avant de proposer l'engagement de
fonds publics. C’est donc sous la
forme de vastes études de marché
que les problemes de dimensionne-
ment des services ont été abordés,
pour aboutir & la présentation, dans
le schéma d’aménagement de la mé-
tropole lorraine, de propositions pré-
cises, qui tiennent compte des inter-
relations entre les services eux-
mémes, les transports et I'urbani-
sation.

L’importance de la contribution des
différents services au développement
régional et urbain peut sembler iné-
gale. Ainsi, la promotion de nouvel-

les activités notamment industrielles,
qui, en assurant I'élévation du niveau
de lemploi et I'accroissement des
revenus de la population active,
conditionnent l'importance de la
clientéle des autres services, parait
sans commune mesure, par exemple,
avec la promotion des loisirs. Mais
les industriels attachent de plus en
plus de prix, dans le choix de leurs
implantations, aux services qui peu-
vent &tre rendus A leur entreprise
et a ceux qu’ils peuvent trouver,
eux-mémes et leurs cadres, en tant
que consommateurs et usagers, dans
les domaines de I'’éducation, du com-
merce et des loisirs. Il n’en va pas
différemment des autres salariés qui,
lorsqu’ils ont le choix, sont de plus
en plus sensibles au cadre de vie
naturel et créé.

Il apparait donc difficile, voire arbi-
traire, de privilégier ou d’exclure tel
service en vertu de tel ou tel critére
considéré comme objectif ; clest
I’ensemble des services qui concourt
au développement du territoire qu’ils
desservent, c'est-a-dire les villes, les
agglomérations étendues, la métropo-
le et la région tout entiére ou au-
dela, suivant leur rayon d’action.

Aussi a-t-il été jugé utile de présen-
ter, dans le schéma d’aménagement,
les différentes catégories de services
qui contribuent & la promotion de

15



la métropole lorraine : services con-
courant directement a I'emploi, no-
tamment industriel ; enseignement et
santé ; distribution et commerce ;

sports, loisirs et culture.

Tel quil a été défini par le Conseil
des Ministres du 3 janvier 1969,
le principe des services communs
pour la métropole lorraine peut trou-
ver des modalités d’application qui
varient sclon les cas :

— Pour certains services privés, la
présence simultanée d’une offre au
Nord et au Sud de la métropole,
c'est-a-dire une certaine pluralité
concurrentielle, apportera une variété
de choix plus large et un degré de
liberté plus grand : des salariés pour-
rajent par exemple étre tentés de
rechercher une promotion qu’ils ne
peuvent trouver ni dans leur entre-
prise, située dans le Nord, ni dans
une autre proche de leur domicile,
en acceptant de travailler dans une
entreprise située au Sud, au prix,
bien entendu, d’'un temps de trajet
plus long, mais non insupportable,
grice a l'amélioration des services
de transport. Le raisonnement d’un
chef d’entreprise pourrait &tre symé-
trique : ayant besoin, pour I’établis-
sement qu’il envisage de créer, de
main-d’ceuvre  d'une  qualification

particuliere qu’il sait ne pas pouvoir
trouver en totalité a proximité, il
pourrait tabler sur un marché du
travail élargi. De méme pour des
achats qui impliquent une compa-
raison des qualités et des prix,
des consommateurs originaires du
Sud pourraient &tre tentés de con-
fronter l'offre qu’ils trouvent a Nancy
avec celle qui peut leur étre proposée
a Metz. Dans ces domaines, la
concurrence sera donc un facteur
d’émulation, au bénéfice des usagers
et Paction des pouvoirs publics consis-
tera essentiellement a améliorer les
conditions de la mobilité.

— Pour d’autres services, tels que
les hopitaux, les établissements d’en-
seignement supérieur, les foires et les
salons, et certaines manifestations
culturelles, dans la gestion desquels
les pouvoirs publics sont impliqués
plus ou moins directement, il convien-
dra de favoriser une relative spécia-
lisation des services existants ou 2
créer, dans les deux agglomérations
étendues du Nord et du Sud de la
métropole. Ce partage de fonctions
n’'implique pas des solutions unifor-
mes. Pour les équipements hospita-
liers, le centre hospitalier a créer
entre Metz et Thionville serait le
relais privilégié du Centre Hospitalier
Universitaire de Nancy. Pour ’ensei-
gnement supérieur proprement dit, la
hiérarchisation devrait étre moins

marquée, puisque I'université du Nord
jouerait non seulement le rdle de
démultiplicateur des établissements de
Nancy, mais encore pourrait offrir
des possibilités nouvelles & I'ensemble
des étudiants lorrains. Pour les foires,
les salons et les manifestations cultu-
relles, c'est simplement le souci
d’éviter les doubles emplois et de
valoriser au mieux les initiatives
prises en Lorraine qui devrait gui-
der la recherche de la concertation.
Celle-ci pourra donc prendre des
formes diverses: plus les occasions
seront nombreuses, plus elles auront
de chances d’aboutir et de se voir
consacrer par des cadres nouveaux
de conception et de gestion en
commun.

— Enfin, dans un nombre restreint
de cas, la dimension du marché et
les possibilités d’action qui se pré-
senteront dans des conditions écono-
miques plus ou moins prcches, impo-
sent la conception d’'un équipement
unique. Il s’agit notamment du plan
d’eau de dimensions olympiques de
Nonsard-Pannes et de laéroport de
desserte européenne, support de ser-
vices de transport avec les grandes
villes européennes. Dans le premier
cas, cela implique une solidarité de
niveau régional, dans le second une
concertation plus large, puisque c’est
un équipement susceptible d’intéres-
ser des Etats voisins.
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SECTION A

ACTIVITES



Un aménagement réussi de la mé-
tropole lorraine devrait permettre
de satisfaire, en premier lieu, les
besoins d’emploi des habitants de
'aire métropolitaine et de la ré-
gion. La satisfaction de ce besoin
est le premier des services que
'aménagement devrait pouvoir
leur offrir. A cet effet, il est néces-
saire que soient définies et mises
en ceuvre les actions qui permet-
tront de créer, en Lorraine, un
marché de l'emploi quantitative-
ment et surtout qualitativement
adapté.

Les conditions nécessaires a la
création de ce marché de qualité
sont 'augmentation et la diversi-
fication du marché actuel, qui
peuvent résulter du développement
des activités tertiaires, et surtout
du développement industriel. La
réussite de ce dernier est largement
fondée sur une politique régionale
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d’industrialisation — capable d’at-
tirer en Lorraine des industries
modernes et diversifies dont
I’élément essentiel est I'améliora-
tion de I'offre régionale, non plus
limitée 4 une offre de terrains
industriels mais largement étendue
a une offre de services.

Cette politique d’industrialisation
ne peut se concevoir et réussir
sans une politique conjointe de
promotion des services aux entre-
prises, dont les industriels tiennent
de plus en plus compte lorsqu’ils
ont a décider d’'une implantation.

Le développement industriel peut
étre un atout essentiel du dévelop-
pement économique régional, mais
il ne saurait étre le seul. L’indus-
trialisation d’activités traditionnel-
les peut constituer un autre atout
important et Pagriculture intensive
a justifié, de ce point de vue, une
attention particuliére.



CHAPITRE | -

1 - EMPLOI :
OBJECTIF D'AMENAGEMENT

L’amélioration du marché du travail
est un objectif essentiel du schéma
d’aménagement de la métropole lor-
raine, car:

— la croissance industrielle de la
région suppose des bassins de main-
d’ceuvre de qualité,

— le développement économique ré-
gional passe par une augmentation
des revenus des salariés de la région,
permettant ainsi de diversifier et d’éle-
ver le niveau de la demande en ma-
ticre de commerce, de loisirs, de
culture, d’enseignement,

— l'amélioration du marché du tra-
vail prend en compte I'intérét méme
des salariés auxquels elle offre la
double possibilité de satisfaire leurs
aspirations (salaire, promotion) et de
choisir plus librement leur cadre de
vie sociale et professionnelle.

Sous cet aspect, I'emploi apparait
bien comme le premier service aux
salariés de la région et de la métro-
pole.

2 - SITUATION ACTUELLE
EN LORRAINE

Des études faites sur le marché du
travail lorrain, seuls les principaux
points liés a la politique d’aména-
gement seront ici rappelés.

EMPLOI

21 Bassins de main-d’ceuvre et
migrations alternantes

L’espace économique lorrain est com-
posé d’un certain nombre d’agglomé-
rations, de bassins, de zones: région
de Nancy (fortement polarisée, mais
comportant des satellites plus ou
moins autonomes), agglomération de
Metz, Bassin Sidérurgique (lui-méme
cloisonné en plusieurs secteurs), Bas-
sin Houiller, vallées vosgiennes, etc.

Deux caractéristiques principales sont
a souligner :

— le manque de diversification des
activités productives dans la plupart
des zones (sidérurgie, houille, texti-
le...)

— le manque de liaisons entre elles,
cette absence tenant a I’héritage éco-
nomique qui n'en a pas imposé la
nécessité et aux obstacles géographi-
ques. Malgré une tendance a la cons-
titution de marchés de I’emploi élargis
au niveau des agglomérations éten-
dues, la carte des migrations alter-
nantes en 1962 (page 21) fait appa-
raitre un marché trés cloisonné.

22 Migrations définitives

Dépendante de I'dge, de la situation
de famille, du statut d’occupation du
logement et surtout du niveau de
formation professionnelle, la mobilité
géographique est presque toujours vé-
cue comme une contrainte et plus
rarement comme la possibilité d’amé-
liorer une situation. Les tendances
récentes indiquent toutefois une pro-
gression dans ce sens et montrent

une ouverture des esprits sinon des
possibilités.

23 Mutations professionnelles

Liées aux besoins d’'un meilleur salai-
re, d’'une promotion, d’un travail plus
intéressant, les mutations profession-
nelles sont limitées par le peu de
possibilités offertes en matiere de
formation, de reconversion, de pro-
motion et par la valeur encore atta-
chée a la stabilité de l'emploi tout
au long d’une carriére professionnelle.
Au niveau des jeunes, cet attache-
ment est cependant déja beaucoup
moins marqué.

3 - OBJECTIFS :
QUALITES NECESSAIRES DU
MARCHE DE L'EMPLOI

Un tel marché devra étre :

a) numériquement important et
diversifié par:

— les branches d’activités implan-
tées,

— TPéventail des emplois offerts,

— et les rythmes de travail proposés
(plein temps, temps partiel)

de sorte que ce marché soit globa-
lement stable évitant ainsi que les
mutations ou les crises d’'une branche
dominante n’entrainent une récession
générale ;

b) ouvert pour favoriser toutes les

possibilités de promotion sociale, ce
qui permet aux travailleurs :
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— de choisir entre des activités di-
verses,

— de trouver un emploi de quali-
fication et de rythme adaptés a leurs
besoins,

— de ne pas avoir a quitter la région
pour trouver un emploi.

¢) « transparent » par une informa-
tion organisée permettant :

~— aux travailleurs de choisir en con-
naissance de cause leur changement
d’emploi ou bien les débouchés
ouverts par une qualification nou-
velle ;

— et aux jeunes de trouver un pre-
mier emploi, voire d’infléchir le dé-
roulement de leur formation.

A cet égard, la mobilité apparait en
Lorraine comme le trait d’'union entre
une politique d’agglomérations éten-
dues se développant au sein de la
métropole et une politique indus-
trielle.

Cette politique d’aménagement prend
en compte les tendances manifestées
par les jeunes ménages en matiére
de mobilité ; en effet :

— ils aspirent plus & des migrations
définitives qu'a des migrations alter-
nantes ;

ils sont sensibles 4 I'avantage que
présentent les villes qui peuvent leur
offrir un cadre de vie et des services
de niveau satisfaisant (équipements
commerciaux, d’enseignement, de
culture et de loisirs) ;
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— ils sont trés sensibles aux possi-
bilités d’amélioration des conditions
de vie professionnelle (importance de
la promotion, des salaires et de I'inté-
rét du travail) ;

— ils sont plus favorables que leurs
ainés au travail de leur épouse, mais
pensent qu’il faut concilier activité
professionnelle et vie familiale de la
femme.

Cette politique qui tient compte des
aspirations des individus est propre a
satisfaire également les employeurs
qui ont besoin de la proximité d’un
bassin de main-d’ceuvre de qualité
et d’agglomérations étendues ol ils
pourront trouver les services spécia-
lisés d’un niveau élevé que requiert
le bon fonctionnement de leur entre-
prise.

4 - PROPOSITIONS

Il s’agit, en Lorraine, de créer rapi-
dement de vastes marchés du travail
s‘appuyant sur les agglomérations
étendues et le développement indus-
triel, mais aussi de favoriser la nais-
sance d’un marché au niveau régio-
nal. Cet élargissement doit se traduire
par la suppression des freins aux
migrations et aux changements de
profession.

41 Pour un marché du travail
numériquement important et
diversifié

L’approche de cet objectif peut €tre

appréhendée simultanément de deux
fagons :

— du point de vue global du déve-
loppement économique et de ’amé-
nagement de la région, sous trois de
ses aspects: habitat, services, acti-
vités ;

— du point de vue du salarié, pour
qui se posent les problémes d’augmen-
tation du revenu et d’amélioration
des conditions de vie, dans le cadre
d’une agglomération étendue.

411 — Création et localisation des
activités, de lhabitat et des
services

Afin que tout individu ait la possi-
bilité non seulement de trouver un
emploi, mais de le choisir, la création
de nouvelles activités ne doit pas
étre éparpillée sur I’ensemble du ter-
ritoire, mais concentrée en certains
points des régions urbanisées impor-
tantes, pour permettre la diversifica-
tion.

Une politique de répartition sur tous
les points ol s’exprime une demande
d’emploi n’est pas souhaitable du
point de vue des travailleurs dont le
sort resterait 1ié a I’échec ou a la
réussite d’un petit nombre d’établis-
sements implantés & proximité de leur
résidence. Une telle politique est éga-
lement en contradiction avec les
impératifs du développement indus-
triel, car l'offre de services, qui est
le fait des villes et qui est un besoin
tant pour les salariés que pour les
entreprises, n’est pas également répar-
ti entre tous les points ot se manifes-
te une demande d’emploi.

Cette concentration ne saurait toute-
fois se faire dans le seul sillon mosel-
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lan et dans le bassin houiller ; la
création de zones d’activités dans les
centres de peuplement doit étre un
aspect essentiel de la politique régio-
nale d’industrialisation.

La mise en place d’un réseau de
transport adéquat ne doit pas pour
autant justifier que les nouvelles
implantations d’habitat importantes se
fassent n’importe odl, car la mobilité
n’est pas un objectif, elle n’est quun
instrument au service du développe-
ment des agglomérations existantes,
prises dans leurs nouvelles dimen-
sions. Les temps de déplacement « do-
micile-travail » doivent étre courts et
ceci plus particulierement pour les
femmes qui sont moins mobiles que
les hommes.

Pour cette raison, et pour qu’a chaque
ensemble urbain corresponde le mar-
ché de l'emploi le plus vaste et le
plus varié possible, la proximité de
villes existdntes, d’'une part, des ser-
vices & créer, d’autre part (enseigne-
ment, hdpitaux, commerce), a guidé
les propositions d’implantation de
I’habitat, des activités et des services.

En effet, il importe que la localisation
des activités soit déterminée :

— pour les établissements employant
de la main-d’ceuvre féminine, a proxi-
mité du tissu urbain ;

— et pour les établissements utilisant
de la main-d’ceuvre masculine, 4 une
distance-temps telle que les employés
puissent les atteindre par des migra-
tions alternantes acceptables (entre 15
et 30 minutes par trajet).

412 — Création de marchés du
travail élargis

Au niveau des agglomérations éten-
dues, I'objectif est de relier fortement
les villes entre elles et les villes aux
zones d’emplois. A cet égard, le sys-
téme de transport apparait comme
I'élément déterminant dans la consti-
tution rapide d’'un important marché
du travail.

Entre les deux points de fixation des
individus : domicile et lieu de travail,
le systéme de transport doit permettre
un accés rapide, facile et siir, pour
les déplacements traditionnels des mi-
grations alternantes.

La mobilité ouvre alors aux salariés
la possibilité :

— d’accéder plus facilement tant aux
services qu’aux activités ;

— et surtout d’avoir une plus grande
liberté de choix en matiere d’emplois
et de services.

Une telle politique d’aménagement
permet — lorsqu’un couple réside a
Metz ou a Thionville par exemple —
au mari d’aller travailler sur le pdle
industriel ou dans les zones d’emplois
des vallées, a la femme de trouver
un emploi a proximité de leur
logement.

En outre, dans I’éventualité d’une
mutation professionnelle, méme si le
marché immobilier reste relativement
fermé, le couple n’aura pas a recourir
a4 un changement de logement; en
effet, la densité de transport prévue
facilitera des migrations alternantes,
qui, aujourd’hui, semblent irréalisa-
bles.

Si les migrations alternantes sont
considérées souvent comme une
contrainte (temps, fatigue, dépense...) :

— d’une part, ce colit peut étre sé-
rieusement atténué par la mise en
place ou I’amélioration des services
nécessaires (transports, infrastructu-
res) qui permettront des déplacements
sirs et de courte durée, et par une
politique d’urbanisation qui en tienne
compte (localisation de [I’habitat et
des activités),

— d’autre part, doivent étre pris en
compte le gain de liberté et les pos-
sibilités de promotion sociale qui dé-
coulent de I'élargissement du marché
de 'emploi.

Un des objectifs de I’aménagement
est de relier entre eux les différents
bassins de main-d’ceuvre dans les
faits et dans les esprits au niveau des
agglomérations étendues et des cen-
tres de peuplement. Cela ne signifie
pas que la mobilité soit recherchée
comme une fin en soi, mais si I'équi-
libre entre population active et
emplois se réalise généralement au
sein des agglomérations étendues et
dans les centres de peuplement, la
solution d’un probléme d’emploi peut
également s’effectuer le moment venu,
pour telle activité, dans le cadre plus
large de la métropole ou de la région.
Cette « régulation » du marché de
Pemploi se traduit pour le salarié,
par la liberté de pouvoir rester dans
la région au lieu d’étre contraint de
la quitter.

C’est ainsi que seront assurées une
plus grande régularité du rythme de
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développement et une plus grande sta-
bilité du niveau de 'emploi.

42 Pour un marché de lemploi
ouvert

L’élimination du risque de licencie-
ments massifs au méme moment dans
une zone d’emploi n’est réalisable que
dans un espace économique vaste et
intégré, elle nécessite une diversifica-
tion des activités pour éviter que les
crises d'une branche particuliére
n’entrainent une récession générale du
bassin de main-d’ceuvre, voire de la
région. C’est 14 un des objectifs essen-
tiels de la politique du podle industriel
associé a des zones industrielles.

La promotion des services et des
industries nécessaires au développe-
ment industrie]l et 4 'amélioration des
modes de vie, puis des services induits
par ce développement méme, permet-
tra d’offrir un éventail de choix sans
cesse plus large en matiére d’emplois,
tant masculins que féminins, et
d’avoir des possibilités croissantes de
promotion. Exploiter ces possibilités
suppose pour les travailleurs, outre
une mobilité accrue, une formation
professionnelle adaptée, car un tel
marché est caractérisé par un proces-
sus de conversion permanente. De
plus en plus, le progrés technique,
I’évolution de la demande, la concur-
rence feront chaque année disparaitre
des emplois et en engendreront
d’autres. Ce phénoméne doit étre
considéré comme normal, mais il
impose, pour étre accepté par les
travailleurs, que soient prévus des
processus d’ajustement et de recon-
version.
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D’importants efforts doivent &tre dé-
ployés dans ce domaine car le passage
a4 une économie moderne fortement
industrialisée implique Pamélioration
continue du niveau technique et intel-
lectuel de tous les travailleurs.

L’adaptation de la main-d'ceuvre aux
transformations structurelles doit étre
favorisée. Les moyens mis en ceuvre
pour aider a reclasser les travailleurs
ayant perdu leur emploi a la suite
de reconversions, concentrations ou
fusions d’entreprises, doivent étre
intensifiés, en particulier en accen-
tuant la formation professionnelle
accélérée. En méme temps, la forma-
tion continue doit étre assurée i tous
(ouvriers, employés, techniciens et
cadres) pour qu’ils puissent s’adapter
aux améliorations et aux transfor-
mations des techniques.

Enfin, il serait nécessaire de promou-
voir, dans la région, le travail tempo-
raire ou a mi-temps pour les femmes,
les étudiants et les retraités, afin de
leur permettre de trouver une activité
en rapport avec leur situation et leurs
aspirations, étant entendu que ce type
d’activité ne doit pas susciter la créa-
tion d’'un marché parallele.

43 Pour un marché de Uemploi
« transparent »

Une information meilleure des tra-
vailleurs doit étre réalisée, car il est
indispensable qu’ils soient informés
sur les emplois offerts, les qualifi-
cations professionnelles demandées,
ainsi que sur les formations profes-
sionnelles possibles.

Des progrés ont été réalisés a la
suite des efforts du Fonds National de
I'Emploi en vue de la réalisation
d’'une véritable bourse nationale de
I’emploi et par la création de I'Agence
Nationale pour I'Emploi (A.N.P.E.).
La région lorraine a été l'une des
premiéres & étre dotée d'un centre
régional de 'A.N.P.E., et les efforts
doivent tendre & valoriser cet outil :

— en lui donnant une plus grande
publicité,

— en en faisant un point de passage
préférentiel pour le rapprochement
des offres et des demandes d’emploi.

Il convient également de suivre 1’évo-
lution des différents marchés, et si,
dans I'état actuel des études, on ne
peut faire encore de propositions pré-
cises, le principe d’un centre d'infor-
mation régional doit étre retenu com-
me un service essentiel de la métro-
pole.

Le marché de I'emploi étant caracté-
ris¢ par des évolutions trés rapides,
la promptitude de publication des
informations est un des objectifs a
rechercher.

A cet égard, il semble nécessaire que
les entreprises fassent connaitre a
temps leurs prévisions d’embauche
tant en qualité qu’en quantité.

La formation et le recyclage du per-
sonnel des entreprises sont des ser-
vices qui ont une trés grande impor-
tance en Lorraine; en effet, la
conversion du personnel des mines
de fer et la diminution des effectifs



de la sidérurgic ont sensibilisé de
nombreuses industries sur ce proble-
me.

En face d’'une demande de formation
et de recyclage dont la croissance
devra étre trés forte, I'offre lorraine
de caractére parapublic ou inter-
professionnel a un assez faible impact
et on se trouve devant une situation
assez paradoxale : I'offre et la deman-
de existent mais ne se rencontrent
pas toujours. En effet, bien que la
Lorraine semble mieux équipée que
la plupart des autres régions fran-
gaises (1), la dispersion des efforts
dans ce domaine semble avoir nui
a Defficacité de chaque initiative.

5 — MOBILITE ET AMENAGEMENT

La réalisation d'un marché de
lemploi de qualité: élargi, ouvert
et transparent, s'impose comme un
objectif essentiel dans tous les domai-
nes de l'aménagement. Le fait de
rendre plus satisfaisant le fonction-
nement de ce marché suppose I’amé-
lioration des conditions de la mobilité,
ce qui s'est traduit dans les propo-
sitions d’aménagement par :

— une judicieuse localisation des
activités, de I'habitat et des services,

— des liaisons facilitant I’accessibi-
lité aux activités et aux services,

~— Pamélioration du cadre de vie.

L’accroissement de la mobilité ne doit
plus étre subi comme une contrainte
par les salariés; il faut pour cela

que les déplacements plus rapides et
plus siirs facilitent les migrations
alternantes et que la mobilité profes-
sionnelle corresponde a des possibi-
lités de promotion.

Dans ce contexte, la mobilité qui
permet d’ajuster les aspirations des
salariés et les besoins des employeurs,
apparait alors :

— comme un des facteurs du déve-
loppement économique de la région ;

— et comme le moyen de procurer
aux salariés une plus grande liberté
de choix.

Quant aux actions touchant 1infor-
mation et la formation, moins spé-
cifiques de 'aménagement, elles appa-
raissent néanmoins comme détermi-
nantes ; 4 cet égard, la Lorraine est,
comparativement a d’autres régions,
bien dotée, et il convient de s’appuyer
sur les services existants et de les

valoriser.

La politique décrite ci-dessus est liée
a lexistence d’une offre suffisante
d’emplois, c'est-d-dire 3 la création
d’activités tertiaires et surtout indus-
trielles qu’il convient donc de
promouvoir.

(1) On peut notamment citer :

— Le Centre Universitaire de Coopéra-
tion Economique et Social (C.U.C.ES.);
— Le Groupe Economique Régional
pour I’Amélioration de la Productivité
(G.ER.APE);

— L’Institut de Contrdle de Gestion
(I1.C.G);

— Le Centre Associé Mosellan au
Conservatoire des Arts et Métiers de
Paris (C.A.M.0.S.).
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CHAPITRE Il =

1 — DEVELOPPEMENT REGIONAL -
DEVELOPPEMENT INDUSTRIEL

Le développement économique régio-
nal est Pobjectif majeur que sest
assignée la Lorraine ; il exige d’excel-
lentes liaisons, I'élévation du niveau
des services, et il se fondera en grande
partie sur le développement industriel,
ce qui signifie que la Lorraine devra
réussir sa conversion et sa diversi-
fication industrielles.

Le développement industriel a trois
effets :

— il crée des emplois, et contribue
donc a fixer ou attirer des popu-
lations,

— il procure des revenus individuels
qui élévent le niveau de vie des par-
ticuliers et des revenus publics
(impdts locaux, patentes, etc...) qui
permettent aux communes de créer
les équipements dont les besoins se
font toujours plus grands parmi la
population,

— il entraine des échanges de biens
et de services donc des déplacements
qui permettent de créer, d’entretenir
et de rentabiliser des infrastructures
et des moyens de transport d’un
niveau de service élevé.

2 — CARACTERISTIQUES ET
CONDITIONS DU
DEVELOPPEMENT INDUSTRIEL

21 Localisation des activités indus-
trielles

211 — Déterminismes historiques
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POLITIQUE REGIONALE
D'INDUSTRIALISATION

Les activités industrielles se sont sur-
tout localisées depuis deux siécles, a
proximité des gisements de matiéres
premiéres et (ou) des sources d’éner-
gie. Ceci explique l'essor industriel
de la Lorraine, basé sur le minerai
de fer, la houille, le textile, le sel
et le bois.

Mais la découverte de gisements plus
riches, ou d’exploitation plus écono-
mique, a déterminé de nouvelles ca-
ractéristiques de localisation. L’élec-
tricité et les dérivés du pétrole ont
fourni des substituts énergétiques trés
avantageux, et l'on sait aujourd’hui
distribuer de I'énergie a des cofits
sensiblement équivalents, en tous les
points du territoire. L’évolution des
techniques de production, 'automa-
tisation des processus industriels et
Papparition de nouveaux types
d’industries, ont aussi contribué & mo-
difier ces déterminismes historiques.

212 — Nouveaux facteurs de loca-
lisation

A défaut de ces deux facteurs de
lIocalisation autrefois déterminants,
quelles sont donc aujourd’hui les rai-
sons des choix réalisés pour des
implantations industrielles et quel
peut étre le facteur déterminant ?
L’élément nouveau en cette deuxie-
me moitié du XX° siecle est la ville,
et, plus précisément peut-étre, le
« mariage » de la ville et de I'indus-
trie. Il apparait de plus en plus clai-
rement que le facteur déterminant de
la localisation industrielle est bien
la ville et surtout la grande ville.
Paris a été le premier exemple, mais
aujourd’hui Lyon, Marseille, les villes

de la Basse-Seine, Strasbourg, mon-
trent que ce facteur nouveau joue
pleinement et que son importance
semble croitre.

Les gisements de matiéres premiéres
et les ressources en énergie étaient
des données naturelles ; 'homme ne
pouvait rien pour les augmenter: il
les exploitait. Leur nombre était en
France assez faible et la concurrence
pour les localisations, de ce fait, rela-
tivement limitée. Par contre, les vil-
les sont nombreuses et elles sont le
fruit de la volonté et des activités des
hommes qui les habitent et qui les
animent. Le dynamisme et l'imagi-
nation des élus et des secteurs écono-
miques d’une ville peuvent faire que
cette derniére s’équipe mieux, croit
plus vite que les autres, qu’elle donne
une image plus favorable, capable
d’attirer et de fixer les hommes et
les activités. Une concurrence nou-
velle s’est créée : les villes constituent
le véritable marché de la localisation
des activités industrielles ; linterna-
tionalisation progressive des entrepri-
ses industrielles ne limite pas la con-
currence aux seules villes frangaises,
mais ’étend trés largement 3 I'ensem-
ble des villes européennes.

Quelle est la place de la Lorraine sur
ce marché et quels sont les moyens
quelle est susceptible de mettre en
ceuvre pour se forger une position
concurrentielle a la fois forte et
durable ?

22 Motivations des industriels et de
Uoffre des régions

Les villes, et certaines régions, sont

percues par les industriels comme :



— des marchés importants dune
main-d’ceuvre  quantitativement et
qualitativement adaptée,

— des agglomérations ayant su atti-
rer les services :

e aux entreprises, nécessaires a leur
bonne marche,

e aux particuliers, susceptibles de
fixer ou attirer les salariés,

— des centres économiques généra-
lement bien reliés a d’autres centres
économiques (frangais ou étrangers)
ou les industries pourront trouver des
débouchés importants dans des condi-
tions d’accés favorables,

— des marchés locaux de consomma-
tion importants qui absorberont une
partie de leur production,

— une offre de terrains viabilisés,
aménagés, bien desservis, sur lesquels
ils pourront s’implanter.

Les villes et les régions sont donc
pergues par les industriels comme un
ensemble diversifié et complet, dont
aucun des aspects ne doit étre négligé.

En Lorraine, I'offre des villes a rare-
ment été déterminée par le dessein
de satisfaire les motivations des indus-
triels afin de les attirer. L'offre des
villes a été presque exclusivement
fondée sur la quantité de main-
d’ceuvre  susceptible d’alimenter a
court terme le marché du travail,
obtenue par addition : d’'une part, des
actifs rendus disponibles par la réces-

sion d'un établissement ou du secteur
qui les employait et, d’autre part, des
jeunes qui vont entrer dans la vie
active. Cette offre s’est généralement
concrétisée par la création d’'une zone
industrielle, dont la dimension a pres-
que toujours été déterminée en fonc-
tion de la quantité de main-d’ceuvre
localement  disponible, et jamais
compte tenu des besoins d’'une indus-
trie moderne. 1l n’existe guére de zone
industrielle importante, 500, 1 000 ha
ou plus, créée par plusieurs commu-
nes, sur un territoire proche d’une
ville ou dun réservoir de main-
d’ceuvre, parce que sa localisation
du point de vue de la proximité des
services et ses conditions de desserte
en feraient une implantation parti-
culi¢rement favorable pour satisfaire
les besoins de I'industrie moderne.

Cette politique a engendré la création
de nombreuses zones industrielles gé-
néralement petites (quelques dizaines
d’hectares) dont 'aménagement a été
souvent coliteux, et qui restent pour
la plupart partiellement vides, & moins
qu'elles ne soient achetées par des
entreprises locales en expansion.

Pour attirer les industries modernes
en expansion, les villes et les régions
doivent adapter leur offre a la deman-
de des industries modernes. Cela est
particuliérement vrai pour la Lorrai-
ne. Dans cette région, la majorité de
la population active secondaire est
encore employée dans trois secteurs
d’activités : la sidérurgie, le textile,
le charbon et leurs annexes. Or, ces
trois activités, pour des raisons diver-
ses, sont en cours de restructuration

ou de récession. De ce fait, leur
niveau annuel d’embauche se réduit
et elles remettent progressivement sur
le marché du travail un certain nom-
bre d’ouvriers et employés. L’auto-
matisation croissante, qui est d’ail-
leurs la condition d’une industrie mo-
derne, fait que les ouvriers et
employés qui perdent leur emploi
sont généralement ceux dont la
qualification est la moins élevée. La
Lorraine offre donc — abstraction
faite de circonstances conjoncturelles
et structurelles particuliéres (1) — un
marché de l'emploi quantitativement
abondant mais qualitativement insuf-
fisant. L’effort de formation profes-
sionnelle et de scolarisation entrepris
depuis quelques années devrait porter
ses fruits, mais pour assurer le déve-
loppement industriel il faudra linten-
sifier, ce qui implique des efforts
accrus de conception, de coordina-
tion, d’équipement et surtout d’infor-
mation.

L’habitat s’est organisé, en Lorraine,
autour des puits d’exploitation et des
usines, et la dénomination de « val-
lées » ou de « bassins industriels »
montre bien que les industries tra-
ditionnelles n’ont pas fourni l'occa-
sion de créer de véritables villes capa-
bles, aujourd’hui, d’attirer de nouvel-
les industries, et d’assurer les condi-
tions du développement économique
régional.

Les villes de Nancy et de Metz se
sont développées, mais il faut recon-

(1) Par exemple : instauration de la se-
maine continue de 42 heures.
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naitre que par rapport a d’autres villes
frangaises, Metz et Nancy ne sont
que des villes moyennes et que, com-
parativement & des villes européennes,
elles ne sont bien souvent que de
petites villes. Ceci veut dire qu’elles
n’apparaissent aux industriels que
comme des marchés d’emploi et de
consommation relativement limités,
et qu'elles n'ont pas suscité la création
des services indispensables au déve-
loppement des entreprises modernes et
aux hommes, dont les besoins sont
toujours plus grands. Comme le sou-
lignait le Livre Blanc de la métropole
lorraine : « Villes et industries de
Lorraine ne se sont pas fécondées :
les industries n’ont pas créé de villes
autour d’elles et les villes ne se sont
pas constituées en centres
industriels. »

Voila des handicaps, certes, mais la
Lorraine dispose aussi d’atouts. Si
elle se définit une politique d’indus-
trialisation fondée :

— sur la valorisation de sa position
géographique en créant les infrastruc-
tures et services de transport qui la
relieront efficacement aux grands
centres économiques européens ;

sur la coordination des efforts
nécessaires pour améliorer le cadre
de vie urbain dans les agglomérations
étendues et la métropole lorraine ;

— et sur la promotion des services
aux entreprises et aux particuliers,

alors la Lorraine peut avoir confiance
en son avenir et prétendre a4 une posi-
tion forte et durable sur le marché
des implantations industrielles.
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23 Demande des industriels

Des motivations diverses — exposées
plus haut — déterminent les indus-
triels & implanter leurs nouveaux éta-
blissements a proximité ou dans des
agglomérations urbaines. Ces mémes
motivations peuvent leur faire préfé-
rer telle agglomération urbaine ou

telle région a telle autre.

La localisation précise — a l'intérieur
de l'agglomération urbaine ou de la
région choisie — est déterminée en
fonction de nombreux facteurs: ter-
rains, alimentation en énergie, desser-
te par les divers moyens de transports,
etc... De ce point de vue, les deman-
des des industriels sont trés diverses,
variant non seulement avec le secteur
d’activité, mais encore avec la politi-
que de l'entreprise (d’'intégration ou
de sous-traitance) et la taille des éta-
blissements créés.

Ces demandes ont généralement été
satisfaites :

— par l'implantation dans une zone
industrielle, préalablement aménagée,

— par l'acquisition d'un terrain nu
que lindustriel aménageait et équi-
pait pour y installer un établissement.

Ces possibilités ont satisfait les de-
mandes des industriels ¢t continuent
a satisfaire les besoins de certains
d’entre eux. Mais d’autres industriels
— appartenant notamment aux sec-
teurs d’activités qui font appel aux
techniques les plus évoluées et aux
personnels les plus qualifiés — ne
se contentent plus de ces possibilités
qui se limitent, dans la plupart des

cas, a une offre de terrain. La pré-
sence de services aux particuliers et
aux entreprises — par exemple : res-
taurants d’entreprises, centre médico-
social, services d’entretien général ou
mécanique, etc... — est une donnée
dont les industriels tiennent de plus
en plus compte, car elle permet &
Pentreprise d’exercer sa fonction dans
les meilleures conditions économi-
ques. De ce fait, I'existence de tels
services tient une place sans cesse
croissante dans les décisions
d’implantation.

Le dispositif « zones industrielles -+
terrains industriels » s’étant révélé a
lui seul incomplet, une politique de
pdle industriel est proposée pour le
parfaire.

3 ~ POLITIQUE REGIONALE
D’INDUSTRIALISATION

La politique lorraine d’industrialisa-
tion doit avoir pour objectif d’adapter
loffre des villes & la demande diver-
sifiée des industriels, elle doit donc
se fonder sur trois éléments d’offre :

1. les zones industrielles,

2. l'accueil et la localisation des
grands établissements,

3. des pbéles industriels.

Cette offre régionale ne doit pas se
borner a4 une offre de terrains. La
localisation de ces terrains, leur des-
serte par les divers modes de trans-
port, l'organisation de leur promo-
tion, la mise & disposition des services
nécessaires et la qualité de I'envi-



ronnement général sont des éléments
faisant partie intégrante de cette offre.

31 Zones industrielles

Les zones industrielles ont été le
premier élément de la politique
d’industrialisation récente. Les diffi-
cultés rencontrées pour remplir cer-
taines de ces zones peuvent s’expli-
quer. La zone industrielle est un
cadre trop étroit pour créer les condi-
tions d’environnement convenant au
développement des activités indus-
trielles et commerciales. La capacité
d’accueil limitée d’une zone, linsuf-
fisante diversification qui en résulte,
ne permettent pas :

— de desservir efficacement et éco-
nomiquement toutes les zones par
Iensemble des modes de transport
(routes, fer, air, canal) ;

— de faire jouer pleinement I'avan-
tage de la complémentarité et des
économies « d’échelle » (économies
réalisées par l'achat, la consomma-
tion, la production ou la distribution
en grandes quantités) ;

— d’implanter et de rentabiliser des
services spécialisés: télex, centre
médico-social, centre de calcul, etc.;

— de créer des équipements com-
muns de qualité et de rentabilité suf-
fisantes (ex. échangeur ou raccorde-
ment autoroutier, port fluvial, etc...).

Prises isolément, les zones industriel-
les ne peuvent participer que faible-
ment au développement économique
de la région. Mais elles peuvent jouer
un réle important et efficace si elles
sont congues comme un volet d’une

politique globale d’industrialisation,
adaptée a la demande trés diversifiée
des industriels, dont les autres élé-
ments indissociables et complémen-
taires sont I’accueil et la localisation
des grands établissements et les poles
industriels (voir paragraphes 32 et
33 ci-apres).

D’ici 1985, les deux pdles industriels
proposés ci-aprés devraient permettre
de créer 30 000 emplois secondaires
en Lorraine. Or, 4 ce terme, d’aprés
les études prospectives de la Mission
Régionale de Lorraine, c’est plus du
double qu’il faudra créer pour satis-
faire les besoins de la Lorraine. Les
grands établissements ne suffisent pas
non plus & atteindre cet objectif : il
est donc indispensable de pousuivre
la création de zones industrielles qui
permettront de recueillir les effets du
développement des podles industriels
et de limplantation de grands éta-
blissements, de créer les emplois
nécessaires dans d’autres parties de
la région que la métropole, et
d’accueillir des petits établissements
pour lesquels le pdle industriel ne
présente généralement pas d’intérét.

a) Caractéristiques des établissements
susceptibles de s'implanter dans une
zone industrielle

Les établissements susceptibles de
s’implanter dans une zone industrielle
présentent une ou plusieurs des carac-
téristiques suivantes :

— ils ne nécessitent que des surfaces
restreintes d’implantation (une auto-
matisation croissante de la production
détermine cette évolution) ;

— ils fabriquent un produit facile-
ment transportable ou de haute valeur
unitaire pour lequel les conditions
d’accés aux grandes infrastructures de
transport sont de moindre importan-
ce;

— ils sont proches des zones d’habi-
tation, existantes ou nouvelles, et
donc particuliérement aptes a l'utili-
sation d’'une main-d’ceuvre féminine ;

— ils desservent un marché local et
s’en rapprochent autant que possible ;

— ils ne font que peu ou pas usage
des services aux entreprises et ne
sont donc pas intéressés par I'implan-
tation sur un pdle industriel ;

— ils peuvent tirer avantage et aider
a résoudre des problémes de réces-
sions locales qui libérent une main-
d’ceuvre qualitativement et quantita-
tivement suffisante ;

— ils sont fournisseurs, clients ou
sous-traitants des grands établisse-
ments ou des ateliers implantés dans
les pdles industriels.

b) Besoins de ces établissements

— proximité d’'un marché de main-
d’ceuvre, dont une partie importante
peut €tre la main-d’ceuvre féminine ;

N

— possibilité d’accés a un niveau de
service général suffisant.

¢) Offre de la Lorraine

Les terrains en mesure de recueillir
les effets du développement industriel
et de satisfaire les besoins des éta-
blissements définis ci-dessus, capables
d’étre équipés en zones industrielles
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efficaces, devraient &tre recherchés a
proximité ou dans les agglomérations
étendues, les centres de peuplement
et certaines villes moyennes dont
I'offre parait généralement adaptée a
la demande définie ci-dessus.

d) Procédure de mise en ceuvre

La procédure de mise en ceuvre
des zones industrielles doit permettre
a la Lorraine d’étre en mesure de
répondre rapidement a des demandes ;
elle comporte les étapes successives
suivantes :

— réservation et viabilisation d’espa-
ces de superficie suffisante, judicieu-
sement localisés ;

— aménagement de l'approche des
sites par les divers modes de trans-
port ;

-— amélioration du niveau d’offre de
service — aux particuliers et aux
entreprises — des villes proches ;

— amélioration du niveau de quali-
fication de la main-d’ceuvre ;

— promotion de l'image de la lo-
calisation ;

— recherche de candidats 3 une
implantation.

32 Localisation et accueil des
grands établissements

La politique de zones industrielles
n’ayant que partiellement réussi :

— & créer les emplois dont la Lor-
raine a besoin ;

a participer au développement
économique,
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les agents de [lindustrialisation se
sont efforcés d’attirer de grands éta-
blissements. Les premiéres implanta-
tions sont récentes. On citera notam-
ment : Kléber-Colombes 4 Toul, Sa-
cilor 4 Gandrange, Citroén a Metz-
Borny, Michelin 4 Epinal-Golbey,
Polyfibres 4 Remiremont.

a) Caractéristiques des grands éta-
blissements

Les grands établissements :

— font appel 4 une main d’ceuvre
nombreuse (2000 a 10000 emplois)
et de qualifications trés diverses ;

— créent des flux de produits et
de personnes importants ;

— ont capacité a créer et développer,
de maniére autonome, la plupart des
services dont ils ont besoin: les ser-
vices extérieurs auxquels ils font appel
sont d’'un niveau tel qu'on ne le
trouve généralement en France, qu’a
Paris.

b) Besoins de grands établissements

— terrains de dimensions suffisantes,
de bonne constructibilité, de viabili-
sation et de construction économi-
ques, judicieusement localisés ;

— proximité (estimée en temps
d’acceés) de réservoirs de main-
d’ceuvre importants, dans lesquels les
prélévements opérés par le nouvel
équipement ne créeront pas de désé-
quilibre marqué ;

— proximité d’un niveau de service
urbain capable de satisfaire les besoins
des individus, de les fixer ou de les
attirer ;

— possibilité de desserte du site par
des moyens de transport efficaces.

¢) Offre de la Lorraine

La Lorraine ne manque pas de ter-
rains dont la localisation, la superficie
et les caractéristiques sont suscepti-
bles de satisfaire les besoins des
grands établissements. On citera :

— lextension du site de Toul-
Gondreville au Nord du pdle indus-
triel proposé ;

— Dombasle dont le développement
pourrait étre en partie fondé sur
Pindustrie du chlore et qui pourrait
étre efficacement desservi par un ca-
nal & grand gabarit — dont la pro-
grammation pourrait étre envisagée
au VI° Plan ;

— le Nord-Est de Thionville qui bé-
néficie d’'une bonne desserte par plu-
sieurs modes de transport, de la pro-
ximité de main-d’ceuvre et d’'un ni-
veau de services général moyen ;

— I’Est de Metz, qui bénéficie de la
proximité de Metz et de son niveau
de services, d’'un espace vaste, et
qui sera doté, a court terme, d’une
bonne desserte autoroutiére ;

— Carling, dont le développement
peut é&tre lié au développement de la
pétrochimie, de la carbochimie et des
industries qui se situent en aval et
qui sera efficacement desservi par
l'autoroute Metz-Sarrebruck et par
Paménagement de la N 3A de Saint-
Avold i Sarrelouis (voir paragraphe
« pdles industriels », ci-aprés).



d) Procédure de mise en euvre

La procédure de mise en ceuvre de
ces zones devrait étre équivalente 2
celle des zones industrielles, a 'excep-
tion de la viabilisation qui peut étre
réalisée par Ientreprise désirant
s'implanter et non par la collectivité
promotrice.

33 Péles industriels

Les pdles industriels sont le troisié-
me élément de la politique régionale
d’industrialisation proposée. Ils doi-
vent permettre de compléter I'éventail
d’offre existant et de répondre aux
besoins nouveaux de l'industriec mo-
derne. En particulier, les p6les indus-
triels devraient satisfaire les besoins
d’établissements moyens (100 a 500
salariés), demandeurs de services
quils ne peuvent pas satisfaire écono-
miquement par leurs moyens propres,
et appartenant a des secteurs d’acti-
vité particuliérement dynamiques.

Cette politique est :

— une politique volontaire de
concentration des efforts et des
moyens, capable de créer les condi-
tions d’'un développement industriel
et d’accélérer le développement éco-
nomique au niveau des aggloméra-
tions étendues ;

— le moyen de créer de maniére
coordonnée, dés aujourd’hui, en Lor-
raine :

e les conditions d’'un marché dyna-
mique et fort des services aux en-
treprises et aux particuliers,

e des ensembles industriels capables
de maitriser leur croissance et leur

évolution et d’en diffuser les effets
au profit du développement de leur
agglomération étendue et des villes
plus éloignées auxquelles ils sont bien
reliés.

Elle se caractérise essentiellement
par:

a) La taille du péle : un pdle indus-
triel devrait étre susceptible de créer
environ 15000 emplois secondaires,
ce qui implique pour respecter les
normes d’urbanisme souhaitées, la dis-
ponibilité d’un espace constructible
de plus de 700 ha et d’un seul tenant.

b) Des services aux usines: expédi-
tions, approvisionnement, transport,
personnel, études, conseils et assuran-
ces, etc., nécessaires a l'exercice éco-
nomique de l'activité des entreprises.
Chaque fois qu’ils n’existeront pas a
proximité du pdle, leur création devra
étre suscitée. En effet, ils sont un des
éléments essentiels de 'offre des poles
industriels, capable de compenser la
faiblesse relative de l'offre des villes
lorraines et de donner a la région une
place concurrentielle sur le marché
des localisations.

Certains de ces services s’installeront
utilement & Vlintérieur d'un pdle
industriel (entretien général ou mé-
canique, emballage-expédition, etc...)
mais d’autres — dont le marché
s’étend au-dela du pdle a des zones
industrielles ou & des clients implan-
tés dans les agglomérations urbaines
— s’installeront plus avantageusement
dans les villes ou centres relais, ou
la création de «centres direction-
nels », judicieusement localisés, doit
étre projetée et promue.

c¢) Une stratégie de mise en cuvre:
la stratégie de mise en ceuvre d’un
pole industriel implique la création :

1) d’un syndicat intercommunal qui
regroupera les communes touchées
par les effets directs ou indirects du
pole, réglera, avant la création du
pdle, le probléme de répartition des
investissements et du produit des
impdts locaux entre les communes
associées et sera maitre d’'ouvrage.

2) d'un organisme de promotion du
péle qui sera maitre d’ceuvre de
I'opération, chargé de la programmer,
de mettre en place les infrastructures
nécessaires, de promouvoir I'image du
pole et d’attirer les entreprises et les
ervices nécessaires i la réussite de
I’opération.

3) d’une organisation de gestion du
pble ouverte aux industriels implantés
dans le pole, ayant essentiellement
des fonctions de gestion des services
communs et de promotion des entre-
prises implantées, par exemple : cam-
pagnes publicitaires, coopératives,
information commerciale sur les dé-
bouchés des entreprises et de leurs
productions, etc... Elle tendrait a
prendre le relais de l'organisme pré-
cédent qui se réduirait progressive-
ment a une antenne administrative,
quand les services nécessaires seront
créés, quand le nombre des implan-
tations réalisées sera suffisant pour
attirer d’autres implantations et ré-
duire considérablement les efforts de
prospection.

d) Les modalités de mise en ceuvre

1l faudra successivement :
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— décider de promouvoir une poli-
tique de pdle industriel,

— choisir le ou les sites appropriés,
— programmer les opérations de dé-
veloppement du pdle,

— créer les conditions nécessaires
pour susciter l'investissement privé,
— réaliser les investissements,

— coordonner les actions d’informa-
tion et de prospection des divers
agents de I'industrialisation.

Cing sites, parmi trente-quatre ana-
lysés dans la région, semblaient mieux
adaptés comme supports d'une politi-
que de pdle industriel. Ces sites ont
fait 'objet d’'une analyse économique
dite « colits-avantages », fondée sur
trois séries de critéres :

— les cofits comparatifs de mise en
euvre, qui incluent :

o les terrains,

e l'alimentation en fluides : eau, gaz,
électricité,

e les raccordements aux réseaux de
transports : route, fer,

e d’autres contraintes, par exemple :
le franchissement d’une voie ferrée a
I'intérieur d’un pole.

— les avantages, directs et générali-
sés, tels que la proximité d’une ville,
d’équipements existants (port fluvial,
aérodrome, université, hopital, etc.),
de services du cadre de vie (corps
médical, théitre, musées, etc...)

— la main-d’euvre secondaire po-
tentielle, pouvant accéder au pdle
industriel en moins de 30 minutes. Ce
potentiel a été chiffré en tenant
compte de la structure actuelle de la
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population active et des perspectives
d’évolution des principaux secteurs
employeurs.

Cette analyse a défini les sites qui
étaient les moins coliteux a mettre
en ceuvre et qui bénéficiaient des
avantages les plus favorables au dé-
marrage de l'opération. A présent
terminée, elle fait ressortir que deux
sites sont particulierement adaptés a
la mise en ceuvre d’une politique de
pble industriel :

— un site sur la rive droite de la
Moselle entre Metz et Thionville ;

— un site au Nord-Est de Toul.

Une politique de pdle industriel utili-
sant ces deux localisations et engagée
au VI° Plan pourrait étre un atout
important du développement indus-
triel régional et devrait bénéficier
d’une priorité de choix.

La zone industrielle de Carling —
dont un Conseil Interministériel et
le Conseil Général de la Moselle
viennent de décider récemment la
mise en ceuvre — constitue la pre-
miere phase de la création d’un pdle
industriel. Mais pour que Carling
devienne un véritable pble industriel,
il faut d’abord que soit réalisée la
restructuration urbaine de I'ensemble
du Bassin Houiller — dont les élé-
ments forts sont Saint-Avold et For-
bach — afin d’accueilllir le tertiaire
supérieur indispensable qui fera de
cette agglomération étendue jusqu’a
Sarreguemines un moteur du déve-
loppement économique.

4 - AUTRES ELEMENTS
DE L'OFFRE REGIONALE

D’autres éléments — en dehors de
ceux définis ci-dessus — caractéri-
sent l'offre régionale. Deux catégories
d’éléments méritent une attention par-
ticuliere : les aides a lindustrialisa-
tion et les avantages cumulatifs que
la région peut mettre en évidence
pour attirer I'implantation de certains
secteurs d’activité et sur lesquels elle
peut fonder une politique de prospec-
tion et d’équipement.

41 Aides a lindustrialisation

Les aides a [lindustrialisation sont
généralement pergues par les indus-
triels comme un élément d’offre de
la région qui en bénéficie. Elles sont
attribuées & des zones faisant face
a des difficultés (récession économi-
que, conversion industrielle) ou dont
il faut assurer le développement. Dans
la plupart des cas, done, elles ne
constituent pas un avantage supplé-
mentaire mais compensent un handi-
cap et visent 4 donner, & ces zones
ou régions, une situation concurren-
tielle équivalente & celles des autres
régions. Le fait, pour une région de
disposer d’aides a I'industrialisation,
de pouvoir proposer des primes et
des exonérations aux industries
susceptibles de s’implanter ne donne
aucune certitude sur la possibilité
d’attirer effectivement des établisse-
ments industriels.

Il faut noter que :

— ces primes et exonérations n’inter-
viennent de fagon décisive dans le



choix d’une implantation que si les
autres éléments de l'offre, dans le
choix proposé, sont équivalents ;

— les industriels peuvent préférer
une localisation meilleure non primée
— éventuellement extérieure a la
France, d’ailleurs — dont les avan-
tages apparaissent largement supé-
rieurs a l'octroi d’'une prime ou au
bénéfice d’exonérations. Des exem-
ples récents, telle I'implantation de
Général Motors a Strasbourg, sont
la preuve de cette tendance.

Pour assurer sa position concurren-
tielle, une région ne doit pas compter
sur les seules aides a I'industrialisa-
tion dont elle peut bénéficier, il lui
faut s’équiper, valoriser ses atouts et
se créer des avantages durables, que
les industriels prennent en compte
dans leurs décisions d’implantation.

42 Avantages cumulatifs de la
région

Les terrains nécessaires a la locali-
sation des établissements et les aides
a lindustrialisation ne sont pas les
seuls éléments de loffre régionale.
Une offre régionale de qualité, c’est
aussi :

— une situation favorable par rap-
port & des marchés puissants et des
moyens d’accés i des marchés ;

— des secteurs d’activités déja
implantés et dont la production ou
la proximité peut &tre un avantage ;

— un marché du travail de qualité ;

— des moyens de communications,
des moyens d’éducation ;

— des villes et leurs services.

L’ensemble diversifié de ces avanta-
ges constitue ce qui est généralement
appelé « les avantages cumulatifs de
la région » et dont le rdle, dans les
décisions d’implantation, semble
croitre.

Mais ces avantages cumulatifs ne sa-
tisfont pas de maniére uniforme
I’ensemble des besoins de tous les
secteurs d’activité. Certains sont plus
aptes a satisfaire les besoins de tel
secteur d’activité et ne pourront ja-
mais pleinement satisfaire les besoins
d’un autre secteur. Pour &tre capables
de susciter rapidement I'implantation
d’établissements industriels et réussir
la diversification industrielle, la Lor-
raine et les promoteurs lorrains de
P’industrialisation devront :

a) avoir une connaissance précise —
et périodiquement actualisée — des
besoins et des facteurs de localisation
des différents secteurs d’activités ;

b) faire un bilan complet de P'offre
régionale actuelle afin de déterminer
les secteurs d’activité dont elle est
le mieux en mesure de satisfaire plei-
nement les besoins, et que l'on peut
donc espérer attirer rapidement en
Lorraine par une ample information
et une prospection méthodique fondée
sur ce qui existe, par exemple: la
Bourse de Sous-Traitance de I’Est;

c) définir les secteurs d’activité dont
les besoins ne sont que partiellement
satisfaits par l'offre régionale mais
qui pourraient I’étre entiérement
court, moyen ou long terme, par
des équipements et des aménage-

ments. La comparaison du colt de
ces aménagements et de leur contri-
bution a l'amélioration de l'offre ré-
gionale permettrait de sélectionner les
programmes qui, pour un cofit mini-
mum, feraient de la Lorraine une
région d’implantation favorable pour
un éventail plus large de secteurs
d’activités.

Chaque région souhaite attirer les
secteurs d’activités les plus capables
de participer au développement éco-
nomique régional. De ce point de
vue, tous les secteurs ne sont pas
équivalents : I’essor quune nouvelle
industrie imprime au reste de I’éco-
nomie régionale dépend de plusieurs
facteurs : il s’agit de savoir dans quel-
le mesure elle utilise les ressources
locales, si une partie de sa production
peut &tre sous-traitée sur place, dans
quelle proportion les revenus qu’elle
engendre sont consacrés a l’achat de
biens et a [l'utilisation de services
locaux, si les facilités qui sont créées
pour elle (voiz ferrée, adduction
d’eau, etc.) rendent le milieu plus pro-
pice pour d’autres industries, et si la
nouveauté de sa technique et de ses
méthodes sera imitée dans d’autres
secteurs.

Laisser s'implanter des secteurs d’acti-
vités qui participent faiblement au
développement économique régio-
nal peut empécher I'implantation de
secteurs plus inducteurs et nuire a
lobjectif fixé de développement. On
peut donc envisager de préconiser
une politique de sélection des secteurs
a attirer.

33



Les premiéres études faites sur ces
bases montrent que parmi les secteurs
en expansion, la transformation des
métaux et la construction mécanique,
le secteur des machines et appareils
électriques, les industries chimiques
sont susceptibles de s’implanter en
Lorraine, moyennant un minimum
d’investissements collectifs nouveaux.

Mais si des différences existent entre
les secteurs d’activités, il en existe
aussi entre entreprises d'un méme
secteur. Leurs politiques peuvent étre
différentes : politique d’intégration
(réaliser I’ensemble des productions
et des fonctions a l'intérieur de I'en-
treprise) ou politique de sous-traitan-
ce ; choix d’'un fournisseur unique
national ou choix de fournisseurs lo-
caux, etc... Ces différences sont par-
fois plus marquées au sein d’'un méme
secteur qu’'entre secteurs et dans le
cadre d'une politique régionale d’in-
dustrialisation, la sélection des sec-
teurs d’activités parait finalement
moins importante que la sélection des
entreprises dont les politiques sont les
plus aptes a les faire participer a
I’essor économique régional.

5 - MISE EN (EUVRE D'UNE
POLITIQUE REGIONALE
D’'INDUSTRIALISATION

La mise en ceuvre d’une politique
régionale d’industrialisation pourrait
comporter les phases et actions sui-
vantes :

— amélioration de l'offre régionale
par la mise en ceuvre des structures
définies ci-dessus :

e zones industrielles,
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e accueil des grands établissements,

e pdles industriels.

— information sur la région et pro-
motion du développement industriel
par des moyens divers.

L’information fondée sur I’analyse de
I'offre régionale et des besoins des
divers secteurs d’activité, devrait &tre
faite auprés des secteurs dont 'offre
régionale est capable de satisfaire les
besoins, qui trouveraient donc, en
Lorraine, une localisation avantageu-
se et que la région souhaite attirer.
Pour réaliser cette information dans
les meilleures conditions d’efficacité
et d’économie, la définition des mo-
dalités de collaboration des différents
agents de I'industrialisation sera né-
cessaire.

Les organismes de promotion des pd-
les industriels, attachés a cette seule
fonction, pourraient étre des émana-
tions des Comités d’Aménagement et
du Plan dEquipement (C.A.P.E))

ou fonctionnellement liés & ces orga-
nismes.

Certaines actions d’information ou de
promotion pourraient étre utilement
envisagées a I'échelon régional et
I’ Association pour I'Expansion Indus-
trielle de la Lorraine (A.P.E.ILL.O.R.)
pourrait jouer un rdle efficace de
coordination.

L’agglomération étendue pourrait étre
un cadre adapté a la promotion du
développement industriel. Sans susci-
ter la création d’organismes nouveaux,
il parait intéressant de réfléchir sur
les modalités et les conditions d’une
promotion efficace a cette échelle.

— élévanion du niveau des services
du cadre de vie, par :

— la mise en ceuvre des politiques
diverses qui seront définies :

o dans le schéma d’aménagement de
la métropole lorraine,

e dans les propositions des autres
agents publics de P'aménagement
(G.E.P., commissions P.M.E., etc...),

— Tinitiative des différents promo-
teurs : industriels, commerciaux, im-
mobiliers, etc...

— création d'indicateurs régionaux
permettant de suivre les évolutions
et les résultats de la politique adoptée.
Parmi ces indicateurs, on peut citer:

o le nombre d’emplois créés, par
semestre, dans un secteur d’activité
donné,

e le nombre d’établissements créés,
s le revenu moyen par habitant,
e le nombre d’étudiants, le nombre

d’adultes suivant des cours de forma-
tion professionnelle, etc.

— réexamen périodique de 11 poli-
tique régionale d’industrialisation, sur
la base des indicateurs régionaux et
des évolutions constatées afin de dé-
finir des actions promotionnelles et
de nouvelles priorités d’équipement.
La préparation des plans quinquen-
naux devrait &tre une occasion de
réexamen. Des échéances intermédiai-
res supplémentaires pourraient étre
utilement envisagées.

6 — LES VILLES :
MOTEUR DU DEVELOPPEMENT

Des motivations diverses déterminent
les choix des industriels dans la re-



cherche de localisations pour les éta-
blissements qu’ils créent. Un facteur
semble prendre une part prépondé-
rante et croissante dans ces décisions :
la ville.

Les villes sont devenues concurrentes
sur le marché de la localisation des
établissements industriels, ce qui cons-
titue a la fois un handicap et un
avantage :

— un handicap parce que les villes
sont nombreuses — et en nombre
croissant — et qu’il en résulte une
concurrence accrue ;

— un avantage parce que les villes
sont le résultat de I'imagination, du
dynamisme et de la volonté des hom-
mes qui les habitent et les animent ;
la situation concurrentielle d’une vil-
le dépend donc largement de ces
hommes et moins de déterminismes
géographiques ou économiques.

Il ne suffit pas qu'une région soit
capable de satisfaire les besoins d’un
secteur d’activité pour que ce secteur
s'implante dans la région considérée.
Il est probable qu’il choisira une autre
région si cette derniére offre de meil-
leures possibilités. Dans une situation
concurrentielle ou l'offre excéde lar-
gement la demande, une région ne
peut se satisfaire d’étre bonne, elle
doit étre la meilleure. Pour ce faire,
elle doit s’efforcer de créer I'offre
la mieux adaptée a la demande des
activités industrielles et des hommes.

La création de cette offre, dans les
villes, nécessitera sans doute des

investissements importants mais dont
I'importance parait devoir étre dimi-
nuée par I'imagination et le dynamis-
me des hommes qui habitent et ani-
ment ces villes et qui sauront :

— coordonner les actions et volon-
tés hétérogenes,

— trouver des solutions neuves aux
besoins et problémes nouveaux,

— promouvoir les initiatives capa-
bles de participer au développement
économique local ou régional,

— susciter l'initiative et I'investisse-
ment privés en créant une image
dynamique et moderne de la ville.

L’objectif essentiel a atteindre par la
mise en ceuvre d’une politique régio-
nale d’industrialisation, est de faire
des agglomérations étendues de véri-
tables moteurs du développement éco-
nomique, capables d’assurer, par leurs
moyens et leur dynamisme propres,
le développement économique régio-
nal, et de créer les équipements et les
conditions nécessaires :

e pour satisfaire les besoins des hom-
mes et des collectivités ;

e pour attirer d’autres activités et
populations.

Cet objectif sera atteint si la région
est notamment capable de promou-
voir efficacement les services néces-
saires aux industries modernes,
auxquels les chefs d’entreprises, can-
didats a2 une implantation nouvelle,
attachent une importance croissante.
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CHAPRITRE Il

L'offre d’'une gamme de services de
haut niveau extérieurs aux entreprises
constitue un atout majeur de I'éco-
nomie d’une région, car :

— elle favorise le développement de
cette économie,

e en répondant aux besoins des en-
treprises,

e en créant des emplois et des reve-
nus supplémentaires ;

— elle accélere la croissance et élar-
git le rayonnement des villes dans
lesquelles ces services sont implantés.

1 — SITUATION ACTUELLE EN
LORRAINE ET TENDANCES

Il convient ici de préciser :

— les besoins exprimés actuellement
par les utilisateurs de services de la
métropole et s’ils sont satisfaits en
Lorraine ou hors de la région ;

— les ressources actuelles de la mé-
tropole lorraine en matiére de servi-
ces aux entreprises, l'audience des
prestataires de services lorrains, les
obstacles au développement de leur
activité ;

— les causes de I’évolution récente
du marché régional des services et
les actions qui peuvent favoriser sa
croissance.

11 Inventaire de loffre et de la
demande

Traitement de linformation: la de-
mande, en pleine expansion, s’adresse
presque exclusivement aux prestatai-
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SERVICES

AUX ENTREPRISES

res lorrains ; mais les prestations de
haut niveau sont généralement sous-
traitées hors de la région, par suite
du manque d’équipement dfi a la
faiblesse de l'offre locale de presta-
tions complexes.

Assistance juridique, fiscale, compta-
ble : (conseils de direction, de ges-
tion et d’organisation): on note une
absence de conseils en organisation
et de conseils en direction dans la
région ; les sociétés d’expertise comp-
table offrent quelques possibilités de
conseil en gestion.

Recrutement et sélection de personnel
« techniciens » et « cadres » : la pré-
sence d’'un prestataire 3 Nancy sem-
ble suffire & la demande des entrepri-
ses de Meurthe-et-Moselle, son aire
d’action est essentiellement le dépar-
tement. L’absence de prestataires en
Moselle s’explique par une plus faible
demande et par le recours aux ser-
vices parisiens. La demande se¢ déve-
loppe & un rythme soutenu, mais
cette activité devrait &tre « désen-
clavée » et avoir un rayon d’action
interrégional pour créer un marché
suffisant.

Formation de recyclage : ce service,
dont l'intérét est grand en Lorraine,
est assuré en partie seulement par
des prestataires régionaux, en majorité
de type parapublic ou interprofes-
sionnel. Il faut noter que les entre-
prises importantes ont leurs propres
services.

Publicité : la présence d’antennes
importantes d’agences parisiennes et

d’entreprises locales dynzmiques fait
que loffre de services est satisfai-
sante. En revanche, la demande est
faible et de plus s’oriente bien souvent
vers Paris.

Services auxiliaires du commerce
extérieur : peu d’établissements expor-
tateurs utilisent les services de conseil
et d’assistance aux exportateurs. 1l
serait souhaitable de favoriser une
meilleure connaissance des prestations
offertes par les organismes privés et
un élargissement des moyens des
organismes publics.

Etudes, recherches, documentation
économique et commerciale : la de-
mande de ces services est faible dans
la région. Pour les études de marché,
la demande provient d’une entreprise
sur dix environ, et, faute de presta-
taire régional, s’adresse presque exclu-
sivement & Paris.

Traduction : dans ce domaine coexis-
tent en Lorraine une demande trés
faible, émanant de moins de 10 %
des entreprises, et une offre pratique-
ment inexistante.

Recherche et développement : les ef-
fectifs de recherche sont importants,
mais leur action est relativement peu
efficace. L’évasion de la prestation
hors région est considérable (2/3
du marché régional).

Etudes techniques : pour étre en me-
sure d’offrir un service de haut ni-
veau dans la région, il serait indis-
pensable d’accroitre le volume d’af-
faires des entreprises prestataires les
plus structurées et de favoriser les



associations entre prestataires complé-
mentaires.

Contrdles techniques : ces contriles,
qu’ils soient obligztoires et réglemen-
taires, ou facultatifs, sont toujours
effectués par des laboratoires, des
bureaux d’études techniques et des
organismes agréés pour le contrdle
réglementaire, c’est-a-dire par des bu-
reaux régionaux émanant d’organis-
mes nationaux. De ce fait, P'ajuste-
ment de l'offre et de la demande
ne pose pas de probléme.

12 Les aspects positifs et les caren-
ces de loffre de services

L’analyse de la situation actuelle
montre :

— que l'appel a des prestataires exté-
rieurs a4 la région émane surtout
d’entreprises importantes ;

— et que, du fait du dialogue qui
s'instaure entre les spécialistes a l'in-
térieur des entreprises demanderesses
et les prestataires de services, la loca-
lisation de la fonction tertiaire des
entreprises a une influence nette sur
le choix de ces prestataires.

1l faut donc faire une distinction entre
les services dont la prestation dépend
du sieége social de 'entreprise et ceux
qui sont directement commandés par
les établissements de production.

Parmi les services qui dépendent de
la localisation des siéges sociaux des
entreprises :

e certains sont bien implantés dans
la métropole parce qu'ils sont deman-
dés par un grand nombre d’entre-

prises moyennes (comptabilité, assis-
tance juridique et fiscale) ;

e d’autres ont des difficultés a s’exer-
cer dans la métropole, parce qu'ils
sont demandés par des entreprises
importantes dont les siéges sociaux
ne sont généralement pas implantés
dans la région (études de marché,
conseils de direction et d’organisation,
sélection de cadres).

Pour les services qui dépendent de la
localisation des ¢tablissements de pro-
duction, I'éventail de l'offre des pres-
tataires est trés ouvert et peut varier
en fonction :

— du volume de la prestation moyen-
ne fournie (par exemple : les services
juridiques, fiscaux et comptables) ;

— de I'équipement des prestataires
(par exemple : traitement de l'infor-
mation) ;

— de la spécialisation de leur person-
nel ; une spécialisation poussée n’est
possible qu’a partir d’un certain volu-
me de chiffre d’affaires (par exem-
ple : publicité, études techniques).

L’éventail des prestations demandées
par les entreprises étant lui-méme trés
ouvert, on congoit I'extréme difficul-
té de toute action globale pour 'amé-
lioration des services aux entreprises.

1] est possible de conclure que l'offre
est généralement satisfaisante lors-
quelle a en face d’elle une demande
suffisante ; le transfert en Lorraine de
siéges sociaux de grandes entreprises
ne peut étre qu'un objectif A long
terme, impliquant que la prestation
de services en Lorraine atteigne un

certain seuil qualitativement et quan-
titativement. Ce seuil ne pourra étre
atteint que :

— dans le cadre d'une politique
industrielle régionale efficace attirant
des entreprises moyennes dynamiques,

— par l'amélioration de la gestion
des Petites et Moyennes Entreprises.

2 - OBJECTIF

Au cours des prochaines années, les
activités tertiaires de haut niveau vont
occuper des effectifs croissants en
nombre et en qualité.

Jusqu’a présent, 'implantation de ces
activités s’est faite surtout dans la
région parisienne, mais, pour créer
de véritables métropoles d’équilibre,
il est indispensable que cette crois-
sance ne concerne pas cette seule
région.

Il convient de développer les activités
de services en Lorraine en les diver-
sifiant.

3 — PROPOSITIONS

Les actions propres 4 chaque service
peuvent étre classées en fonction de
leur objet :

C’est ainsi qu’on peut distinguer :

31 Les actions sur les prestataires
de services

Elles peuvent se présenter sous diffé-

rentes formes :

37



— favoriser les regroupements, les
associations (traitement de l'informa-
tion, documentation, burecaux d’études
techniques du batiment et des travaux
publics) ;

— aider directement les organismes
présentant un caractére de service
public (bourse de sous-traitance,
C.N.CE. (1).

A cet égard, la Bourse de Sous-
Traitance de I’Est, qui assure la rela-
tion entre l'offre et la demande pour
les fabrications dans le secteur des
métaux, envisage d’étendre son action
aux services :

N

— inciter les prestataires a s’instal-
ler dans certaines agglomérations peu
équipées (sélection du personnel a

Metz, traitement de l'information a
Thionville) ;

— coordonner l'action des prestatai-
res en vue d'un impact plus grand
(formation, recyclage) ;

— favoriser la conversion et la diver-
sification de certains prestataires a
client unique : industrie extractive ou
sidérurgique en particulier (bureaux
d’études d'installutions industrielles).

32 Les actions sur la demande de
services

Il faut distinguer :

— les actions sur la demande actuel-
le qui sont des actions d’information
sur lexistence et le niveau de tel
ou tel type de services :

e soit que le besoin du service soit
satisfait hors de la région (études de
bitiment et génie civil) ;
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e soit que le service soit insuffi-
scmment utilisé ou connu (traitement
de l'information, conseils juridiques,
fiscaux et commerciaux a I'expor-
tation),

— les actions sur la demande poten-
tielle : cette forme d’action ne peut
étre utile qu'a terme. Il s’agit, dans
la mesure ou l'on veut développer
telle ou telle forme de service, d’orien-
ter la politique de décentralisation :

e vers l'implantation de siéges so-
ciaux ou au moins de services dis-
posant d’une large autonomie dans
le cadre d’entreprises importantes en
vue d’accroitre la demande auprés
des prestataires locaux (conseils en
organisation, sélection du personnel
de haut niveau) ;

e vers l'implantation d’industries de
transformation utilisatrices de servi-
ces (bureau d'études d’installations
industrielles, traitement de [IPinfor-
mation) ;

e vers I'implantation de laboratoires
industriels pour développer la pres-
tation du service « recherche ».

— la création d'une banque de don-
nées qui permettrait de satisfaire les
besoins d’information économique,
fiscale, etc...

33 Les actions sur U'environnement
régional qui peuvent s’exercer
dans plusieurs directions :

— favoriser la formation de spécialis-
tes en accord avec les prestataires, par
une action d’'information, dans les
milieux universitaires, sur les besoins
de la région en juristes de sociétés,

interpretes, informaticiens, publicitai-
Tes ;

— favoriser la création de centres
d’affaires dans les plus grandes agglo-
mérations urbaines qui attirent forte-
ment divers types d’activités de ser-
vices tels que les conseils d’entrepri-
se, les agences de publicité, et qui
peuvent renforcer notablement le ca-
ractére attractif d’'un centre ville ;

— permettre aux services situés dans
une des deux agglomérations éten-
dues de la métropole d’avoir un
rayonnement d'action vraiment régio-
nal. Ceci est surtout nécessaire dans
les entreprises de services pour les-
quelles la structure critique, qui ne
peut étre atteinte qu’a partir d’un
certain volume de chiffres d’affaires,
conditionne la prestation de services
de haut niveau (bureau d’études tech-
niques du bitiment et des travaux
publics, agences de publicité) ;

— favoriser la création de « parcs
de recherches » oll se regrouperaient
les laboratoires privés ou publics, per-
mettant ainsi la mise en commun des
moyens techniques de la recherche et
le rapprochement des chercheurs. La
métropole lorraine, compte tenu des
laboratoires et services existants,
pourrait ainsi accueillir deux parcs:
un parc de recherches médicales a
Nancy et un parc de recherche tech-
nologique & Semécourt ;

— favoriser I'expansion et le progrés
des télécommunications ; la décentra-
lisation des industries et la relative

(1) Centre National du Commerce Ex-
térieur,



dispersion des lieux de production,
d’assemblage, de distribution, suppose
un réseau de télécommunications, ra-
pide, immédiat et siir.

34 Enfin, les actions auprés de la
puissance publique :

— privilégier I'implantation dans la
région de centres de recherche publics
susceptibles de présenter un pouvoir
attractif pour certaines entreprises et
d’entrainer le développement de acti-
vité des services de haut niveau dans
la région ;

— aménager, a titre d’entrainement,
la politique d’aide a4 la décentralisa-
tion des activités tertiaires pour
qu'elle ait un caractére plus incitatif,
et chaque fois que les critéres de
localisation ne sont pas déterminants,
susciter implantation dans la région
de services d’audience nationale.

4 - POUR UN MEILLEUR NIVEAU
DE SERVICES

L’économie moderne accorde de plus
en plus d’importance aux activités de
services pour valoriser les produits de
I'industrie et pour fournir aux entre-
prises des informations relatives & la
production, au marché et a ’environ-
nement économique.

Il convient d’améliorer l'activité des
services dans la région et d’affirmer
Pesprit d’innovation par le dévelop-
pement de I'université, des centres de
recherche, de la formation profession-

nelle. 1l faut également que la métro-
pole puisse offrir un cadre suffisam-
ment attractif pour retenir les élites
et rééquilibrer ainsi I'attraction de
Paris.

Enfin, I’absence de langage commun
aux entreprises et aux prestataires
de services apparait comme un obsta-
cle important au développement cohé-
rent d’activités de services de niveau
supérieur au plan régional et une
priorité devrait donc étre donnée a
une « information pédagogique » ré-
ciproque, essentiellement au sein des
Petites et Moyennes Entreprises.

Ces services, généralement congus
pour des entreprises industrielles,
pourraient étre utilement étendus et
bénéficier a des secteurs traditionnels
(par exemple I'agriculture et l'artisa-
nat) dont I'industrialisation pourrait
participer a 'accélération du dévelop-
pement régional.
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CHAPITRE IV

En 1965, selon I'LN.S.E.E., 56 %
du territoire de la Lorraine étaient
utilisés pour les productions agricoles
(1 320 000 hectares sur 2 360 000).

Chaque année, un millier d’hectares
environ sont absorbés par les exten-
sions des aires urbanisées (batiments
et leurs annexes, voirie, etc...). Ils
sont prélevés non seulement sur les
sols agricoles, mais aussi sur les foréts
et les terres incultes. La réalisation du
schéma d’aménagement de la meétro-
pole nécessitera environ vingt mille
hectares en quinze ans, soit 0,8 % du
territoire de la région, pour l'urbani-
sation et les équipements de voirie
et de services. Globalement, elle ne
réduira pas fortement la place occu-
pée par les activités agricoles contrai-
rement & une opinion assez répandue.

Toutefois, localement, dans les com-
munes ou s'effectueront les principa-
les extensions urbaines, des problémes
individuels de réinstallation ou de
changement de profession seront po-
sés & un certain nombre d’actifs agri-
coles: quelques dizaines par an,
moins d’'un millier au total (alors
que la population active agricole de
la région est d’environ 75 000 per-
sonnes actuellement et sera encore,
selon diverses prévisions, de 40 000 a
50 000 personnes en 1985).

Une grande partie des transferts fon-
ciers nécessaires a l'urbanisation se
feront par voie amiable comme cela
a été le cas dans le passé. Pour les
autres, il importe naturellement que
les probléemes d’indemnisation des
agriculteurs concernés, qu’ils soient
propriétaires ou fermiers, soient réglés
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équitablement par rapport aux préju-
dices subis, dans la cadre de la législa-
tion sur 'expropriation.

Pour que I'aménagement de la métro-
pole favorise le dévcloppement dc
I'agriculture régionale, trois proble-
mes principaux sont a résoudre :

— linformation des agriculteurs sur
lavenir des terres qu’ils utilisent ;

— la  promotion des productions
intensives a partir de centres de pro-
duction modernes ;

— la prise en compte des intéréts
agricoles dans les zones ou se possront
des problémes particuliers relatifs aux
loisirs ou & I'embellissement des pay-
sages (cf. chapitre « sports, loisirs et
culture » page 61, et chapitre « pay-
sage » page 122).

1 - INFORMATION
DES AGRICULTEURS SUR
L’AVENIR DES TERRAINS
QU’ILS UTILISENT

Pour pouvoir s’exercer normalement,
l'agriculture requiert des investisse-
ments a plus ou moins long terme :
plantations, amendements, batiments
d’exploitation, parfois drainages ou
irrigations...

Il est donc nécessaire que, dans le
cadre qui sera défini par le schéma
d’aménagement de la métropole, les
S.D.A.U. et les P.O.S. précisent ra-
pidement les tracés des infrastructu-
res et les limites des aires a urbaniser.
Il faut également que dans le cadre
des procédures de programmation en

cours (notamment pour le VI° Plan)
les échéances approximatives de réali-
sation des schémas et des plans
soient indiquées.

Cela permettra, en effet, aux agri-
culteurs non concernés par ces exten-
sions de s’équiper en ayant la certi-
tude d’amortir leurs investissements,
et aux autres de préparer leur avenir
dans de bonnes conditions: notam-
ment griace & Iaction des sociétés
d’aménagement foncier et d’établis-
sement rural (S.A.F.E.R.).

Pour les agriculteurs qui se trouveront
a proximité des extensions urbaines
a créer, cette situation nouvelle ne
sera pas sans avantages. En effet, si
la proximité urbaine peut leur poser
des problemes (cofit de la main-
d’euvre plus élevé, difficultés de voi-
sinage) elle leur procurera, ainsi qu’a
leurs familles, un niveau de services
plus élevé qu'actuellement, notam-
ment en matiére d’approvisionnement,
d’enseignement, et d’une fagon géné-
rale de tous les services urbains.
D’autre part, certains dentre eux
pourront, grace au marché de
consommation qui se trouvera a pro-
ximité de leurs exploitations, se spé-
cialiser dans des productions plus ren-
tables : légumes de plein champ, gran-
des étables laitiéres, par exemple.

2 - CREATIONS DE CENTRES
DE PRODUCTION INTENSIVE
ET SPECIALISEE

Parmi les branches de la production
agricole qui ont été particulierement
touchées par les extensions des années



passées, on peut citer le maraichage,
Phorticulture et les pépiniéres.

Souvent situés au voisinage immédiat
des villes, les sols utilisés pour ces
productions sont parmi les premiers
sur lesquels s’effectuent les cxtentions
des périmetres bitis. Jusqu'a présent,
la plupart des producteurs ayant ven-
du leurs terrains pour l'urbanisation
ne se sont pas réinstallés ailleurs mais
ont changé de profession. Il en est
résulté une baisse lente mais continue
du potentiel de production régional
en matiére de légumes frais.

Aprés un bref inventaire de la situa-
tion actuelle, des propositions seront
présentées ci-apres.

2] Inventaire de la situation
actuelle

Selon une étude faite par les szrvices
régionaux de I'Agriculture en 1968-
1969, les cultures intensives (Iégumes
et végétaux d’ornement) occupent en
Lorraine moins de 1000 ha (dont
500 pour les légumes) ce qui repré-
sente moins de 1 % des surfaces
frangaises.

Les structures de production sont fai-
bles, quelques entreprises seulement
atteignent des dimensions viables, et
les emprises sont dispersées dans la
région comme autour de chaque
agglomération. Aucun centre de pro-
duction ne prédomine nettement sur
les autres; les trois plus importants
sont ceux de Metz, Nancy et Luné-
ville, dont aucun n’atteint une centai-
ne d’hectares.

Toutefois, il existe certains éléments
de dynamisme parmi lesquels on peut
citer :

— la coopérative maraichere de Lu-
néville (orientation vers les produc-
tions de serre),

— la zone de Marly-Cuvry au Sud
de Metz (légumes de plein champ et
pépiniéres dont deux sont intégrées
dans des « entreprises de paysages »),
— un « serriste » a Saint-Mihiel (1zi-
tues notamment),

— un horticulteur a
(fleurs),

— un  pépiniériste-horticulteur 2
Saint-Avold (surtout végétaux d’agré-
ment).

Thionville

22 Propositions de création de
centres de production intensive
moderne

Le dynamisme des élémants indiqués
ci-dessus et des autres entreprises
comparables n’est pas suffisant pour
donner a la métropole et a la région
un secteur de productions végétales
intensives qui soit a la dimension
souhaitable pour le marché de con-
sommation lorraine de 1985. Pour-
tant, avec une production bien orga-
nisée et des entreprises dynamiques,
la Lorraine pourrait fort bien, non
seulement satisfaire certains besoins
locaux, mais produire pour des
consommateurs extérieurs : d’autres
régions a climat comparable le font
déja, ainsi que quelques-uns des pro-
ducteurs lorrains actuels.

Pour que ces deux possibilités puis-
sent se réaliser, il est proposé de créer
dans la région un nombre limité de
centres de production importants,
constituant des unités économiques
solides et capables de donner un nou-
veau développement a ce secteur de
production.

Cette méthode, tout & fait comparable
3 celle des zones industrielles, per-
mettrait de créer des emplois et des
revenus concourant au développement
économique de la région, tout en
offrant des possibilités de reconver-
sion a des actifs agricoles désireux
ou contraints d’abandonner l'agricul-
ture de type classique, et souhaitant
conserver une activité professionnelle
dans la branche agricole.

Il faut pour cela :

a) trouver des sites présentant des
aptitudes nécessaires : terrains assez
plats, perméables, non inondables,
d’une surface d’au moins 100 hectares
d’'un seul tenant, bien desservis par
route et si possible par voie ferrée.
A la suite d’études faites par le Minis-
tére de I’Agriculture, deux sites ont
été repérés: celui de Cheneviéres
prés de Lunéville et celui de Cuvry
prés de Metz. Il n’est pas exclu que
d’autres sites puissent étre trouvés
dans la région.

b) créer un maitre d’ouvrage et équi-
per ces sites: voirie, eau, électricité,
chauffage collectif pour les serres,
installations de conditionnement.

c) rétrocéder les terrains équipés par
parcelles de 5 a4 10 hectares a des
maraichers, horticulteurs ou pépinié-
ristes originaires ou non de la région
et organisés dans des groupements
de producteurs agréés par le Minis-
tére de I’Agriculture.

Actuellement, le site de Cheneviéres
a fait lobjet d’'un début d’équipement
qui devra €tre poursuivi; celui de
Cuvry sera a organiser dans les pro-
chaines années.
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SECTION B

ENSEIGNEMENT
SUPERIEUR ET SANTE



CHAPRITRE | -

1 — SITUATION ACTUELLE

Depuis 10 ans, et plus particuliére-
ment depuis 5 ans, lenseignement
supérieur a connu, en Lorraine com-
me dans les autres régions frangaises,
un développement rapide: de 1960
a 1970, les effectifs des établissements
lorrains sont passés de 7 000 a 24 000
étudiants qui se répartissent entre
Nancy (20 000), Metz (3 000), Epinal
et Longwy (quelques centaines). Les
opérations nouvelles les plus impor-
tantes qui ont été engagées ces der-
niéres années sont constituées par les
ensembles universitaires du plateau de
Brabois au Sud-Ouest de Nancy, de
I'Ile du Saulcy & Metz.

Dans le cadre de la loi d’orientation
universitaire, les établissements de
Nancy se sont constitués en trois uni-
versités, dont les deux premiéres
coincident presque rigoureusement
avec les groupements géographiques
existants ou en voie de création :

— I'Université 1 comprend les éta-
blissements de médecine, de pharma-
cie et de sciences, dont la trés grande
majorité est appelée a s'implanter sur
le plateau de Brabois ;

— P'Université II rassemble les éta-
blissements de lettres et sciences
humaines, de droit et de sciences
économiques, qui sont établis dans
le centre de la ville ;

— I'Institut National Polytechnique
rassemble sept écoles supérieures d’in-
génieurs dispersées dans le tissu
urbain de Nancy.
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SUPERIEUR

A Metz, les établissements existants,
a l'exception de I’Ecole Nationale
d’Ingénieurs, se sont constitués en une
Université, dont la tutelle est actuel-
lement assurée par le Recteur de
I’Académie de Strasbourg.

2 - PROBLEMES POSES

La tendance a [laccroissement des
effectifs devrait se poursuivre, puis-
quWon peut estimer, malgré lincerti-
tude qui s’attache a ce type de prévi-
sions, qu’il y aura entre 45000 et
55000 étudiants originaires de Lor-
raine en 1985, alors qu’ils ne sont
que 20 000 actuellement. Cela ne si-
gnifie nullement que la région doive
refuser les étudiants qui, en provenan-
ce d’autres régions ou de pays voisins,
seraient attirés par les universités lor-
raines. Bien au contraire, 'autonomie
qui leur est donnée doit leur permet-
tre d’accentuer le rayonnement
quelles ont déja. Mais ces chiffres
indiquent un ordre de grandeur, qui
met en évidence la nécessité de créer
un grand nombre d’établissements
nouveaux.

Toutefois, s’il est admis par tous qu’il
est indispensable pour cela de prendre
en compte d’autres criteres que la
seule disponibilité de terrains au fur
et a mesure que les besoins urgents
se présenteront, un grand nombre
d’incertitudes demeurent, qui tiennent
soit & la difficulté de définir le conte-
nu de ces facteurs, soit au caractére
apparemment contradictoire de diffé-
rents critéros.

21 Problémes d’orientation des éta-
blissements d’enseignement su-
périeur

Jusqu’a présent, I’enseignement supé-
rieur assurait essentiellement la for-
mation, surtout générale, des étu-
diants. Si 'on considére les dimen-
sions nouvelles que prennent les pro-
bleémes de développement économi-
que, il est nécessaire, pour la métro-
pole et pour la région, de valoriser
le potentiel universitaire, en utilisant
par exemple les centres de recherche
comme moteurs des activités indus-
trielles ou tertiaires de pointe qu’il
est souhaitable de développer ou
d’implanter. Des rapports plus étroits
avec les activités économiques pour-
raient également parfaire la formation
des étudiants, en les préparant davan-
tage a la profession qu’ils exerceront
a lissue de leurs études. Enfin, les
établissements d’enseignement supé-
rieur devraient étre plus largement
ouverts aux adultes, notamment pour
leurs besoins de formation complé-
mentaire et de recyclage.

Mais ces principes, qui sont & peu
prés admis, n’ont pas encore été tra-
duits en orientations précises, ni pour
les établissements existants, ni pour
ceux qui se créent dans le Nord de
la Lorraine.

22 Principes de localisation par
rapport a la demande

Certaines considérations semblent
aller dans un sens opposé, lorsqu’on
aborde le probléme du nombre et des
principes de localisation des ensem-
bles universitaires a créer a4 terme
de 15 ans.



— la meilleure utilisation des servi-
ces communs, tels que les cités uni-
versitaires, les équipements sportifs,
les bibliotheques, et la facilité des
échanges interdisciplinaires militent
en faveur de la limitation du nombre
de centres universitaires ;

— en sens inverse, il est établi que
la proximité des établissements favo-
rise leur fréquentation, notamment de
la part de catégories socio-profession-
nelles qui, pour des raisons tenant
aux moyens financiers ou méme 2
I'image qu’elles ont de I'enseignement
supérieur, n’ont guére I'habitude d'y
envoyer leurs enfants. Un tel raison-
nement, poussé a l'extréme, tend a
une grande dispersion des établisse-
ments.

Quoi qu’il en soit, la solution optima-
le entre ces deux extrémes reste a
définir: il est certain que, compte
tenu de la croissance de la demande,
I'idée de concentrer en une seule
ville ou agglomération la quasi-
totalité de l'offre d’enseignement et
de recherche universitaires est péri-
mée. L’optimum pour la métropole
et pour la région est fonction du ni-
veau ; si le premier cycle peut &tre
relativement dispersé, il n’en est pas
de méme du second, et a fortiori du
troisitme cycle, a4 I'exception de
Penseignement médical, ou le second
et le troisiéme cycles supportent plus
facilement d’€tre décentralisés que le
premier.

Bien qu'un certain nombre de choix
doivent encore faire I'objet d’études
approfondies, de premiéres proposi-

tions d’organisation et de localisation
peuvent étre présentées pour la métro-
pole et pour les principaux centres
de peuplement.

3 - PREMIERES PROPOSITIONS

31 Principes généraux

— Nancy restera le principal centre
d’enseignement supérieur de Lorraine,
grice a ses deux universités d’orienta-
tion classique, au rayonnement de son
Institut Polytechnique et a ses labo-
ratoires, notamment scientifiques et
médicaux.

— PUniversité de Merz et du Nord
de la Lorraine devrait avoir une dou-
ble fonction: d’une part, répondre
a la plus grande partie de la demande
immédiate du Nord de la Lorraine
(premier et second cycles); d’autre
part, jusqu’aux troisitmes cycles
inclus, offrir, en complément des éta-
blissements de Nancy, des possibilités
nouvelles, notamment dans la techno-
logie et la gestion des entreprises,
non seulement aux étudiants d’origine
lorraine, mais encore i ceux qui
viendraient des régions voisines.

— le Bassin Houiller et les princi-
paux centres de peuplement pour-
raient accueillir des départements
d’I.LU.T. rattachés a 'une ou a l'autre
université et qui répondraient & leurs
besoins particuliers.

Pour fonctionner efficacement, un tel
systéme suppose :

— un développement concerté des
différentes universités de la région,

qui permettrait de renforcer dans un
esprit de complémentarité, les liens
entre les établissements de Nancy et
ceux du Nord de la Lorraine, ces
derniers pouvant s’appuyer au départ
sur les moyens des universités de
Nancy. Cela suppose notamment,
dans le cadre de la loi d’orientation
universitaire, la mise en place rapide
du Conseil Régional de I'Enseigne-
ment Supérieur et de la Recherche.
L’unification académique de la ré-
gion, qui n’empécherait pas la Mosel-
le de conserver son régime particulier,
favoriserait cette coopération.

— lexistence de moyens de trans-
port commodes qui facilitent les dé-
placements des étudiants et des pro-
fesseurs.

32 Propositions de localisation
— Nancy-Toul-Lunéville :

En premidre phase, la grande opéra-
tion de transfert et d’extension qui
est en cours au plateau de Brabois
devrait se poursuivre, notamment
dans lachévement des installations
destinées aux Sciences et la création
d’une nouvelle Faculté de Médecine.
En seconde phase, pourrait s’ajouter
a Brabois le transfert des Ecoles Supé-
rieures, et, entre la Forét de Haye
et Toul, dans le cadre de l'urbanisa-
tion prévue dans ce secteur, I'implan-
tation de nouveaux établissements
préparant a des activités tertiaires.

— Metz - Bassin Sidérurgique -
Thionville :

L'Ile du Saulcy étant pratiquement
saturée par les implantations en cours,
la question se pose du choix entre
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le transfert presque intégral, & Semé-
court, site neuf, 3 8 kilometres au
Nord-Ouest de Metz, présentant une
bonne accessibilité pour les cinq cent
mille habitants a desservir en priorité
et un type d’organisation plus ouvert,
du type « polynucléaire ».

Si elle est retenue, cette seconde solu-
tion pourrait comprendre les éléments
suivants :

— le Centre de Metz accueillerait,
dans des batiments réaffectés a I'uni-
versité ou dans des constructions neu-
ves entrant dans des opérations de
rénovation urbaine, les disciplines lit-
téraires, économiques et commercia-
les, qui préparent a des activités de
type tertiaire, localisées en majorité
dans le centre ;

— a Semécourt s'établiraient les éta-
blissements qui ont besoin de grandes
surfaces de terrain, tels que le centre
hospitalier régional et des laboratoires
de recherche technique, auprés des-
quels pourraient utilement se grouper
des laboratoires privés, a I'exemple
du Polytechnicum de Zurich. Dans
une seconde phase pourraient s’y
ajouter des établissements scientifi-
ques et techniques ;

— Thionville serait le lieu d’implan-
tation d'établissements de cycle court
de type scientifique et technique.

L’inconvénient tenant a la relative
dispersion des différents groupements
pourra étre en partie surmonté par
une localisation judicieuse, & proxi-
mité des arréts ou des gares des trans-
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ports en commun, qui devront étre
rapides et fréquents.

— Bassin Houiller - Sarreguemines :

Dans l'optique de la restructuration
urbaine du Bassin Houiller, des éta-
blissements du premier cycle (dépar-
tements I.U.T.) trouveraient naturel-
lement leur place a Saint-Avold.

La possibilité de créer d’autres dépar-
tements d'I.LU.T. & Forbach ou a
Sarreguemines devra étre examinée
de plus prés, en tenant compte de la
nécessité d’une taille minimale pour
le bon fonctionnement des services
communs de tout établissement uni-
versitaire.

~— Autres centres de peuplement :

Pour faciliter l'accés de [Penseigne-
ment supérieur a un plus grand nom-
bre, il parait souhaitable d’étoffer,
par de nouveaux départements
d’LU.T. notamment, les établisse-
ments qui existent déja dans les cen-
tres de peuplement les plus impor-
tants, Epinal et Longwy.



CHAPITRE II -

Les équipements hospitaliers sont de
ceux qui concernent toute une popu-
lation : nul ne peut échapper a priori
a I'éventualité, un jour ou Iautre,
de se faire hospitaliser.

L’hopital peut remplir cing fonctions
distinctes :

— fonction de diagnostic,

— fonction de soins,

— fonction d’hébergement,

-— fonction d’enseignement,

— fonction de recherche.

Ces cinq fonctions ne se trouvent
toutes réunies qu’au niveau le plus
élevé, cC'est-a-dire dés lors quon
atteint un certain degré de spécialisa-
tion qui requiert la concentration des
moyens et des hommes et entraine
des investissements coliteux, qui con-
fere aux équipements un caractére
de rareté et les range parmi les servi-
ces de niveau supérieur. A ce titre,
leur réalisation ne peut plus étre
congue a I’échelle des besoins locaux,
mais bien au niveau régional et mé-
tropolitain, seul niveau pris en
compte pour les propositions du para-
graphe 3 ci-aprés.

1 - SITUATION ACTUELLE ()

Une récente circulaire ministérielle
demande que dans chaque région soit
dressée une carte hospitaliére. Celle-
ci doit permettre d’obtenir une pho-
tographie de la situation actuelle.

Elle sera complétée, notamment, par
une enquéte sur l'origine des malades
qui doit durer un an.

SANTE

Les renseignements qui seront ainsi
recueillis, serviront a déterminer la
future armature hospitaliere de la
région.

Néanmoins, il n'est pas nécessaire
d’attendre les résultats de ce travail
pour avoir une idée de la situation
hospitaliére actuelle, du moins dans
ses grandes lignes.

Elle se caractérise tout d’abord par
la position dominante du Centre Hos-
pitalier  Universitaire de Nancy
(3 000 lits agréés), en cours de trans-
fert et d'extension & Brabois, seul
établissement ayant réellement une
dimension régionale, par son rayon-
nement lié a sa taille et surtout a
son haut niveau d’équipement et de
spécialisation.

Ailleurs, on constate, d'une part,
I'absence d’échanges de département
A département & lintérieur de la ré-
gion, hormis peut-étre le Centre Hos-
pitalier de Metz qui déborde le cadre
des limites départementales, en rai-
son notamment de I’existence de spé-
cialités (grands briilés, réanimation),
d’autre part, une assez grande disper-
sion avec un certain nombre de points
forts qui sont :

— pour la Meurthe-et-Moselle,
I'agglomération étendue de Nancy et
Longwy (Mont-Saint-Martin) ;

— pour la Moselle, les aggloméra-
tions étendues de Metz-Thionville et
du Bassin Houiller (Forbach) ;

— pour les Vosges, Epinal, Saint-Dié,
Remiremont et Neufchateau ;

— pour la Meuse, Verdun et Bar-
le-Duc.

Il faut noter, par ailleurs, une origi-
nalité du département de la Moselle
ol le nombre des lits du secteur privé
Pemporte sur celui du secteur public.
Clest ainsi qu'a Metz, en particulier,
quatre des principaux hépitaux appar-
tiennent au secteur privé, le cinquié-
me étant le Centre Hospitalier de
Metz.

Actuellement, aprés de récentes et
importantes réalisations (Hopital Bel-
Air de Thionville, Centre Hospitalier
&’Epinal, Hbpital Marie-Madeleine de
Forbach, Centre Hospitalier Univer-
sitaire de Nancy, réouverture de
I'Hbpital Jeanne-d’Arc de Toul), on
peut dire que la Lorraine se situe
dans la moyenne nationale pour ce
qui est du nombre de Ilits par
habitant.

Certes, la totalité des besoins n’est
pas entiérement satisfaite, et il existe
un déficit global de P'ordre de quatre
cents lits, mais ce chiffre n’a qu’une
valeur indicative car il ne rend pas
compte des différences sectorielles.

(1) Ne sont pas pris en considération les
hopitaux psychiatriques, les hospices, les
lits de convalescents, les maternités, ces
types d’équipement présentant un carac-
tére particulier. De la méme maniére, il
n’a pu étre tenu compte des projets éven-
tuels du secteur privé, car ils ne sont pas
coordonnés et ne font pas I'objet de pré-
visions a long terme.
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Ainsi donc la situation actuelle n’ap-
parait pas comme particuliérement
mauvaise du seul point de vue
quantitatif.

Une analyse plus approfondie et te-
nant compte a la fois de la vétusté
de certains lits, de I'équipement par
service et par spécialité, des affecta-
tions et de l'origine des malades —
telle qu'elle est prévue par la carte
hospitaliére — devrait faire apparai-
tre qu’il s’agit davantage d'un pro-
bleme qualitatif et de meilleure répar-
tition des richesses hospitaliéres.

2 — ORDRE DE GRANDEUR
DES BESOINS NOUVEAUX A
SATISFAIRE D'ICI A 1985

L’évolution des besoins nouveaux pré-
sente une double difficulté :

— La premiére est liée aux incerti-
tudes de I’évolution future

e de la politique sanitaire,

o de l'enseignement de la médecine.

— La seconde concerne [évaluation
qualitative des besoins qui nécessite-
rait une approche par le biais des
services et des affectations notam-
ment. Or, on se heurte 13 encore a
des incertitudes qui touchent a I’évo-
lution de la technique médicale et
des spécialités, dont un bon exemple
est fourni par la phtisiologie.
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Force est donc d'avoir recours a
I'unité de compte traditionnelle qu’est
le lit qui, malgré ce qu'elle peut avoir
de dépassé aujourd’hui, demeure
encore la plus pratique.

Ces réserves étant faites, il parait
possible, a partir d’'une analyse de
la situation actuelle, de prévoir avec
un minimum de risque d’erreur ce
que pourraient &tre les besoins pour
1985.

Globalement, et compte tenu des
hypotheses d’évolution démographi-
que et économique retenues, il appa-
rait qu’il faut prévoir d’ici 1985, la
création de quatre mille trois cents d
cing mille deux cents lits supplémen-
taires en Lorraine.

Si I'on considére les besoins supplé-
mentaires pour chacun des princi-
paux ensembles de population, il
apparait que c’est dans l'aggloméra-
tion étendue Metz - Bassin Sidérur-
gique - Thionville qu’ils sont les
plus importants, c’est-a-dire 1a ou se
trouvent les plus fortes densités de
population et ol I’équipement public
est le plus faible.

Tout le probléme consiste en défini-
tive a établir un lien entre les besoins
prévisibles et la localisation des nou-
velles implantations ou créations a
prévoir, qui supposent, en tout état
de cause, des mouvements plus ou
moins importants des populations ma-
lades. On percoit ainsi toute I'impor-
tance que revét le choix d’'une arma-
ture hospitaliére.

3 - PROPOSITIONS POUR UNE
ARMATURE HOSPITALIERE

Plusieurs types d’armature hospitalie-
re peuvent étre envisagés, quelle que
soit I’évolution des structures qui
conditionnent un certain nombre de
caractéristiques : capacité, localisa-
tion, niveau des équipements, nature
de lits.

Solution n° 1

Prolongement de la situation actuelle
avec un seul centre régional qui ré-
pondra a tous les besoins au niveau
de la haute spécialisation : le Centre
Hospitalier Universitaire de Nancy
qui demeure le seul étabissement a
réunir I’ensemble des cing fonctions
susceptibles d’étre remplies par un
hopital et en particulier les fonctions
d’enseignement et de recherches pour
I'ensemble de la région. Son implan-
tation a4 Brabois permet de réaliser
I’extension nécessaire de sept cent
cinquante a huit cent cinquante lits
supplémentaires. Dans le reste de 'ag-
glomération Nancy-Toul, il convien-
drait de créer quatre cents a cing
cents lits supplémentaires pour satis-
faire la demande locale.

En ce qui concerne I'agglomération
étendue du Nord de la mitropole,
c’est sept cent cinquante a neuf cents
lits qu’il faudrait créer et qui, pour
renforcer la position du secteur pu-
blic, pourraient &tre concentrés sur
un seul établissement public qui
pourrait étre 'actuel centre hospitalier
de Metz. Dans ce cas, il serait néces-
saire de procéder a un transfert, puis-
quil n’est pas possible de I’étendre
sur place.



Solution n° 2

Création d’un deuxiéme Centre Hos-
pitalier Régional dans le Nord de
la métropole. Plusieurs facteurs pa-
raissent justifier une telle opinion :

— importance de la population rési-
dant dans l'agglomération étendue :
Metz-Bassin Sidérurgique-Thionville ;

souci de réduire les distances de
déplacement pour les malades et leurs
familles.

Dans cette hypothése, le Centre Hos-
pitalier Universitaire de Nancy ne
couvrirait plus la totalité des besoins
de la région, en ce qui concerne
les spécialités de haut niveau.

Toutefois, la disparition de la clien-
téle de la partie nord de la région
intéressée par cette catégorie de ser-
vices, qui désormais disposerait d'un
centre de ce type, n’entrainerait pas
une réduction sensible du nombre
de lits a prévoir. En effet, les quelque
deux cents lits qui seraient libérés per-
mettraient au Centre Hospitalier Uni-
versitaire d’accroitre son attraction,
vers le Sud et I'Ouest, actuellement
limitée par la saturation des lits
existants.

On peut donc penser que les prévi-
sions, en ce qui concerne le Centre
Hospitalier Universitaire de Nancy,
ne devraient pas étre sensiblement
modifiées.

C’est essentiellement, au niveau du
Centre Hospitalier Régional Nord
Métropole que les conséquences se
feraient le plus sentir, car il s’agirait
de réintroduire la clientéle qui, jus-

qu'a présent, se portait par nécessité
vers le Centre Hospitalier Universi-
taire. Dans ces conditions, la capa-
cité de cet hopital devrait &tre accrue
globalement de mille deux cents lits
pour répondre a l'accroissement des
besoins en soins courants du Nord de
la métropole et permettre Ia création
de services hautement spécialisés.

L’importance de ce nouveau centre
régional devrait lui réserver une cer-
taine place dans I’enseignement médi-
cal et la recherche.

Néanmoins, une telle option souléve
des difficultés réelles :

— manque d’hommes : chercheurs et
spécialistes de haut niveau ;

— dispersion d’un équipement col-
teux ;

— risque de porter atteinte a leffi-
cacité actuelle du Centre Hospitalier
Universitaire de Nancy ;

-— risque de double emploi et de
concurrence.

Ce qui conduit a proposer une troi-
sieéme solution :

Solution n° 3

On retrouve ici la solution n® 2. Mais
cette fois-ci les deux établissements ne
sont plus A égalité dans la hiérarchie,
et les fonctions se différencient par
I'introduction d’une notion nouvelle
qui permet de pallier les inconvé-
nients évoqués ci-dessus : le principe
de la complémentarité des deux
établissements.

Dans cette hypothése, le Centre Hos-
pitalier Universitaire de Nancy de-
meure le centre de recherche par
excellence et bénéficie de la concen-
tration des moyens dans ce domaine.

Sa capacité comme dans les solutions
1 et 2 s’accroit de sept cent cinquante
lits.

Pour ce qui est du Centre Hospitalier
Régional Nord-Métropole, il se ver-
rait déléguer une partie de la fonction
enseignante du Centre Hospitalier
Universitaire de Nancy et pourrait
mettre en application les techniques
nouvelles et siires résultant de la
recherche effectuée au CHU. Sa capa-
cité, comme dans la solution n° 2
s’accroitrait de mille deux cents lits.

Il va de soi que cette complémentarité
dont le caractére reste a définir pour-
rait évoluer et s'étendre par la suite
3 d’autres fonctions qu’on se gardera
ici de préciser, car il n’est pas pos-
sible de les pré-déterminer. Ce n’est
que progressivement qu’elles se dessi-
neront au gré des besoins et des
circonstances, le probléme des
hommes (professeurs et chercheurs)
pouvant &tre résolu dans un premier
temps par un systéeme de conventions
passées avec le Centre Hospitalier
Universitaire de Nancy, du type de
ce qui existe déja dans d’autres ré-
gions, comme par exemple dans le
Languedoc entre le Centre Hospitalier
Universitaire de Montpellier et le
Centre  Hospitalier Régional de
Nimes.

Cette solution qui présente le double
avantage d’étre efficace pour les deux
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hopitaux et de profiter aux malades
devrait étre retenue si elle devait se
vérifier techniquement bonne, parce
qu’elle semble le mieux répondre au
probléme particulier de la Lorraine,
et cela sans compromettre la pour-
suite de I'équipement du Centre Hos-
pitalier Universitaire qui doit avoir
la priorité a court terme.

Quant au choix du site, quelle que
soit la solution retenue, il devrait
étre fonction de I'importance de la
clientéle que représente l'aggloméra-
tion étendue Metz - Bassin Sidérur-
gique - Thionville, et de I'avantage
que représente la proximité de com-
munications routiéres rapides. Clest
ce qui améne a envisager le site
de Semécourt au Nord-Ouest de Metz,
qui devrait faire l'objet d’une réser-
vation dés le VI° Plan; il importe
que les surfaces réservées soient suf-
fisantes pour ne pas entraver, dans
le futur, 'extension de la vocation de
ce Centre Hospitalier Régional aux
fonctions de niveau supérieur. Cette
éventualité devra étre prise en compte
dans la conception du plan masse et
des premiers batiments, quand bien
méme les premieres tranches ne se-
raient réalisées que pour résorber un
déficit quantitatif de lits dans le do-
maine des soins de niveau courant.
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SECTION C

DISTRIBUTION



CHAPRPITRE | =

A premiére vue, les équipements pri-
vés ou publics de commercialisation
et de distribution de gros ne présen-
tent pas les caractéres de rareté ou de
prestige et ne jouent pas le r10le
moteur ou inducteur, susceptibles de
les faire considérer comme services
supérieurs pour une métropole d'équi-
libre ou pour une région.

En fait leur fonction est plus impor-
tante qu'il n’y parait :

— ils participent au développement
des entreprises et au bien-étre des
habitants d’une région, dans la mesu-
re ol ils assurent partie ou totalité
de leur approvisionnement au moin-
dre prix: ce rble peut sélargir a
I’exportation de certaines prestations
vers d’autres régions,

— ils peuvent constituer l'un des
équipements qui contribuent au dé-
veloppement économique d’une 1é-
gion ou d’un ensemble de villes,

— ils sont & prendre en compte, par
le trafic qu’ils engendrent, dans une
politique de transport qui vise a assu-
rer, au moindre colit pour la collec-
tivité, les services appropriés.

C’est dans cette optique que le pro-
bléeme a été posé, en faisant l'objet
de deux démarches paralléles, sur les
denrées périssables, d’'une part, sur
les autres produits, d’autre part.

1 — DENREES PERISSABLES

Parmi les denrées périssables, ne sont
pris en compte dans cette étude que
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DISTRIBUTION DE GROS

les fruits et légumes, qui représentent
les plus forts tonnages.

11 Situation actuelle

En Lorraine, la fonction des deux
marchés de gros qui se tiennent a
Nancy et & Metz apparait trés limitée
en volume, puisqu’il ne sy traite res-
pectivement que 28 000 et 12 000 ¢,
soit 16 % environ des fruits et légu-
mes consommés, ce qui est insuffi-
sant pour former les cours de I'ensem-
ble de la région.

L’importance de ces marchés a ten-
dance a diminuer trés nettement en
valeur relative par rapport aux ton-
nages consommés et méme depuis
peu, selon certaines indications, en
valeur absolue. Dans les deux villes,
ces marchés se tiennent dans des
conditions précaires sur une place du
centre.

Par contre, les circuits hors marché
représentent environ 80 % du ton-
nage traité dans la Meurthe-et-
Moselle et en Moselle et pratiquement
100 % du tonnage traité dans la
Meuse et les Vosges. Ils sont dominés
par trois grosses entreprises: deux
du secteur intégré, succursaliste (grou-
pe les Eco-Sanal) et coopérateur
(les coopérateurs de Lorraine), et une
entreprise de gros spécialisée (Pomo-
na). Ces entreprises ont en commun
de proposer des services complets, y
compris la livraison aux détaillants.
Malgré leurs différences de statut
juridique, il est commode de les con-
fondre sous le terme « grands distri-
buteurs ». Elles ont leurs principaux
entrepbts 4 Nancy et a Metz, d'ol

elles organisent, dans un rayon attei-
gnant 70 a 80 km, leurs principaux
circuits de livraison. Cela ne les
empéche d’ailleurs pas d’étre présen-
tes sur le marché de gros de ces
deux villes, mais pour des tonnages
faibles. L’importance des tonnages
traités hors marché, notamment 2 par-
tir des entrepdts de ces grands distri-
buteurs, explique que globalement les
places de Nancy et de Metz repré-
sentent respectivement 57000 et
58 000 tonnes de fruits et légumes
par an.

Environ les trois quarts de I'appro-
visionnement dans les départements
de Meurthe-et-Moselle et de Moselle
sont assurés par la voie ferrée. Le
désapprovisionnement, cest-a-dire le
transport jusqu’aux points de vente
de détail, se fait entiérement par la
route.

Les relations directes avec les régions
voisines, Sarre et Luxembourg, sont
actuellement faibles, la frontiére cons-
tituant un frein sensible non pas a
I'importation ou & Pexportation vers
un seul destinataire, mais pour la
livraison auprés d’'un ensemble de
clients. Une petite partie des tonnages
consommés dans le Bassin Houiller
est toutefois livrée par la Sarre et
un grand distributeur frangais a créé
ses propres établissements pour la dis-
tribution en Sarre et au Luxembourg.

12 Tendances

Aussi bien les grands distributeurs que
les collectivités locales, qui gérent
les marchés de gros, se posent actuel-



lement des problémes d’implantations
nouvelles. Si les politiques sont spéci-
fiques, les conditions de localisation
par rapport aux infrastructures sont
communes :

— dans la mesure ou la part de
I'approvisionnement par chemin de
fer demeurera importante, il est indis-
pensable que les lieux d’éclatement,
entrepdts ou marchés de gros, soient
proches des gares de triage en régime
accéléré, qui sont actuellement Jar-
ville prés de Nancy et le Sablon a
Metz, mais qui & I’avenir pourraient
&tre regroupés avec les grands triages
de régime ordinaire, Blainville et
Woippy.

— le transport au départ du marché
de gros ou des entrepdts se faisant
par route, ces installations sont a
implanter autant que possible 3 proxi-
mité de grands naeeuds routiers qui
permettent d’atteindre aisément les
points de vente au détail.

121 — Marchés de gros

A Nancy et & Metz les marchés de
gros sont essentiellement alimentés
par les petits et moyens grossistes,
et fréquentés par des détaillants qui
sont implantés dans I'agglomération
méme. D’autre part, les conditions
du fonctionnement actuel de ces deux
marchés sont précaires et le marché
de gros de Nancy géne le dévelop-
pement d’opérations de rénovation
urbaine en cours.

Ces conditions propres et les contrain-
tes générales de localisation pour de
telles activités expliquent le choix qui

a été fait d’Heillecourt pour le trans-
fert des halles de Nancy. Le site
retenu est facilement accessible par
route de Nancy et méme des villes
satellites de Toul et de Lunéville.
Par fer, la desserte est relativement
aisée a partir de la gare de triage
en régime accéléré de Jarville.

Le projet de Heillecourt comporte,
sur une surface totale de 17 ha, outre
le marché de gros proprement dit
qui s’étendra sur environ 4 ha, une
zone d’environ 7 ha prévue pour
I'installation d’entreplts des grands
distributeurs. De ce point de vue,
lopération envisagée présente comme
celle de Rungis, & une échelle trés
différente, un caractére polyvalent.
Mais elle comporte le double risque,
comme toutes les opérations de ce
type, y compris Rungis, d’'un certain
déclin du marché de gros malgré les
nouvelles installations, et d’un intérét
mojns marqué qu’il n’est souhaité des
grands distributeurs pour la zone
annexe. Aussi parait-il souhaitable de
n’engager que des investissements 1é-
gers et de concevoir 'équipement de
telle maniére qu’il puisse étre facile-
ment réutilisé, le cas échéant, par
d’autres activités de distribution ou
de transformation.

A Metz, plusieurs projets de création
de halles a la périphérie de I’agglo-
mération ont été étudiés depuis une
dizaine d’années, mais il semble que,
vu la faiblesse actuelle des transac-
tions, il a été estimé avec raison
quune telle opération présente un
caractére trop aléatoire.

122 — Les grands distributeurs

Les trois grands distributeurs opérant
actuellement en Lorraine ont une po-
litique commandée par des impéra-
tifs plus larges: il s’agit pour eux,
a partir d’entrepdts judicieusement
implantés, d’assurer au mieux la des-
serte des détaillants qui sont leurs
clients ou qui font partie de leur
groupe. Actuellement, la tendance d
la concentration des points d’éclate-
ment, c’est-a-dire & ’élargissement du
rayon de desserte & partir d'un nom-
bre réduit d’entrepdts, est sensible
chez tous les groupes, le processus
étant plus ou moins rapide selon le
degré de satisfaction que donnent les
installations actuelles.

D'aprés les intéressés, cette tendance
devrait s’accentuer avec la mise en
place dans la région d'un réseau de
routes rapides qui permettrait d’assu-
rer le transport dans des délais réduits
et de conserver leur fraicheur aux
denrées périssables.

Les limites de ce processus de concen-
tration sont difficiles a établir ; tou-
jours est-il que, pour les uns et les
autres, les centres principaux d’écla-
tement en Lorraine resteront Nancy
ou Metz, avec des appréciations diver-
gentes sur le rdle respectif des entre-
pots fixés ou a créer dans l'une et
lautre agglomération: un groupe
aurait une préférence marquée pour
Metz, un autre est dans l'incertitude,
le troisieme retient a Nancy la zone
annexe du marché de gros d’Heille-
court. II en résulte qu’en I’absence
d’intentions trés nettes, les collecti-
vités locales devraient faire preuve de
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beaucoup de prudence avant de
s’engager dans une opération destinée
a répondre aux besoins spécifiques
de ces entreprises. Peut-étre des zones
industrielles de desserrement, réser-
vées A des activités non polluantes et
bien raccordées au fer pourraient-elles
répondre au micux aux besoins de
ces entreprises.

A plus long terme, compte tenu de:

— l'augmentation de la consomma-
tion,

— Plintégration probablement crois-
sante au profit des grands distribu-
teurs,

I’élargissement possible du rayon

d’éclatement jusqu’a 120-150 km a
partir d’'un entrep6t d’éclatement,

— leffacement progressif de la fron-
tiére,

il peut étre envisagé que les grands
distributeurs assureront a partir d’'un
entrepdt central, les livraisons, c’est-
a-dire le désapprovisionnement, non
seulement vers la Lorraine, mais aussi
vers la Sarre, le Luxembourg et le
Luxembourg Belge, c'est-a-dire vers
Pensemble de la « grande région ».
Dans la mesure ol, pour des
contraintes techniques de localisation
et méme par suite de lintérét des
services communs (wagons groupés,
entrepdts frigorifiques, etc...), certains
d’entre eux établiraient leurs instal-
lations coOte a cOte, il y aurait ainsi
constitution d'une zone centrale
d’éclatement, c’est-d-dire en fait d’un
centre de distribution de denrées pe-
rissables. Cependant, il est difficile
d’avancer une date pour la mise en
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place d’un tel centre. Il n'est d’ailleurs
pas exclu qu’il y ait pour la grande
région deux ou plusieurs centres de
ce type, soit que les grands distribu-
teurs choisissent des localisations dif-
férentes en fonction de leur propre
clientele, soit qu’ils estiment préféra-
ble d’avoir chacun en définitive plu-
sieurs points d’éclatement pour leurs
livraisons.

D’aprés les résultats d’'un examen
comparatif du colit de désapprovision-
nement, qui a porté sur huit sites en
Lorraine, il apparait que le site envi-
sagé A proximité de Metz est le mieux
placé, surtout dans I’hypothése d’un
centre unique pour la « grande
région ».

En définitive, il semble que, compte
tenu des tendances actuellement di-
vergentes et des possibilités d’élargis-
sement de clientéle qui se présente-
ront & plus long terme, le role et la
place de chacune des agglomérations
se différencieront progressivement ;
Nancy aura a court terme un marché
de gros neuf sur lequel se grefferont
sans doute des entrepdts de grands
distributeurs. Si enfin, pour Metz, il
ne parait pas utile d’entreprendre une
opération cofiteuse de création d’un
nouveau marché de gros, il serait par
contre intéressant de réserver, par
exemple sur les zones industrielles
situées av Nord de cette ville, la
possibilité & de grands distributeurs
de s'établir ; une telle implantation
leur permettant éventuellement plus
tard de distribuer dans de bonnes
conditions au-dela des frontiéres.

2 — AUTRES PRODUITS

21 Entreprises de gros

D’aprés une série d’enquétes faites
aupreés de quelques dizaines d’entre-
prises de gros établies en Lorraine,
il apparait qu’l existe actuellement
des besoins communs importants :
dans la mesure ou elles ont une clien-
téle commune, certaines branches de
gros pourraient livrer ensemble cette
clientele ou, si leurs établissements
étaient regroupées, lui donner la pos-
sibilité de pratiquer dans de bonnes
conditions des achats directs groupés ;
ce regroupement permettrait aussi
d’améliorer le stockage et aurait
I'avantage de faciliter la mise en
commun de certains services admi-
nistratifs (traitement de I'information).

Toutefois, pour un grand nombre de
branches — et cela n’est pas parti-
culier a4 la Lorraine — les rayons
d’action sont réduits 3 quelques dizai-
nes de kilomeétres, notamment autour
de deux villes principales, Nancy et
Metz. Cela explique que la majorité
des grossistes soient trés réticents a
I'idée d’un centre de commerce inter-
régional ou méme régional. Méme le
regroupement de leurs activités en
centres de commerce de gros a
I’échelle des deux grandes aggloméra-
tions de Nancy et de Metz semble
difficile envisager i court terme,
puisque la suite de Péchec, ces
derniéres années, de projets de ce
type a Nancy et & Metz, un certain
nombre d’entreprises, contraintes de
rechercher une nouvelle implanta-
tion plus adaptée a leur activité que
celle qu'elles avaient en centre-ville,
ont décidé de s’établir dans les zones
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industrielles de desserrement, a
Nancy-Heillecourt et a Metz-Borny

notamment.

A plus long terme, il est possible que
compte tenu des transformations qui
devraient marquer la profession (rela-
tive de spécialisation, groupements
volontaires), les besoins communs,
ressentis de manieére plus pressante,
entrainent les entreprises a s’engager
dans des opérations de groupement,
qui, compte tenu des rayons d’action,
seront a ’échelle de chacune des deux
agglomérations étendues du Sud et
du Nord du sillon mosellan. Les gros-
sistes pourraient d’ailleurs &tre ame-
nés, le cas échéant, & s’intégrer a des
projets plus importants, fondés notam-
ment sur 'intérét du groupement phy-
sique de multiples agents intervenant
dans la distribution de gros.

22 Projet CECOFA

C’est dans cette perspective que se
place le projet de centre économique
franco-allemand (CECOFA) dont
Pidée a été lancée du cd6té lorrain
par quelques personnalités locales et
en Sarre par un groupement soutenu
par les pouvoirs publics. Il s’agit de
grouper sur un trés grand terrain
entre Sarreguemines et Sarrebruck
(270 ha dont 145 en France et 125
en Allemagne) les installations de
multiples opérateurs intervenant dans
la distribution de gros: grossistes,
groupes commerciaux intégrés, trans-
porteurs et auxiliaires des transports,
industriels ainsi que le marché de
gros de Sarrebruck.

La localisation envisagée devrait pro-
fiter de la trés bonne position de

carrefour routier que la mise en place
d’un réseau de voies rapides du coté
allemand conférera i cet espace dans
quelques années.

Les premiéres évaluations faites en
Sarre indiquent que le coiit du projet
serait trés élevé, au point qu’il dépas-
serait trés largement les prix d’achat
ou de location qui serajent acceptés
par les opérateurs pressentis. Clest
pourquoi les promoteurs sarrois du
projet suggérent que les pouvoirs pu-
blics allemands et francais supportent
85 % du colit de réalisation du projet,
a raison de 2/3 environ du coté alle-
mand et 1/3 du c6té frangais.

D’autre part, si les promoteurs sarrois
estiment qu'un tel centre pourrait
jouer un rdle essentiel dans la conver-
sion et le développement économique
des régions concernées — 9200 a
10400 emplois nouveaux seraient
créés grice a CECOFA — Tlétude
de marché faite en Sarre méme
auprés des grossistes n’aboutit qu’a
la création probable de 800 emplois
dont 400 seraient transférés, ces
implantations ne nécessitant que
26 ha. Du c6té frangais, Iintérét
semblerait encore plus limité: 4 peu
prés nul pour les denrées périssables
et les produits non alimentaires, il
justifierait seulement une surface de
3 ha pour les produits alimentaires
non périssables.

Le projet CECOFA n’a pas encore
fait I'objet d’'une décision. Mais du
cOté frangais, 'ampleur initiale étant
peu en rapport avec l'intérét effecti-
vement décelé chez les opérateurs, il

~

y aurait sans doute intérét i revoir

la taille, si ce nest la nature méme
de ce projet.

23 Nouvelles perspectives

La distribution est caractérisée par
les interventions d’un grand nombre
d’opérateurs (transporteurs, groupes
commerciaux intégrés, grossistes, so-
ciétés spécialisées de distribution
physique), dont les principes de loca-
lisation sont trés voisins et qui peu-
vent avoir intérét au groupement de
leurs installations, ce qui leur facili-
terait les prestations réciproques et
leur assurerait les meilleures condi-
tions de desserte.

Dans la mesure ot I'un des éléments
essentiels qui interviennent dans le
choix d’une localisation est constitué
par le cofit du transport vers la clien-
téle (colit de désapprovisionnement),
les localisations préférentielles sont
identiques a celles qui ont été étu-
diées pour les denrées périssables.

Cela signifie que les entreprises qui
pratiquent une politique commerciale
ouverte sur la «grande région »,
pourraient avoir intérét a distribuer
a partir de 'agglomération de Metz.
Dans cette perspective, la zone indus-
trielle Nord de Metz, qui est équipée
et a déja accueilli des entreprises
tertiaires, pourrait devenir progressi-
vement un centre polyvalent de distri-
bution de gros.
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CHAPRPITRE II -

1 —~ SITUATION ACTUELLE

Depuis quelques années, sous 'effet
de la motorisation croissante et de
la création d’autoroutes de dégage-
ment et de grandes rocades & la péri-
phérie des villes, des commerces de
type nouveau ont tendance a s’instal-
ler aux principaux carrefours, a la
sortic des villes. Dénommés super-
marchés ou hypermarchés selon que
leur surface de vente est inférieure
ou supérieure & 2 500 m?2, ils prati-
quent une politique de vente en libre-
service avec des marges réduites
(discount) et s’adressent aux consom-
mateurs motorisés qui, trouvant des
facilités de parking, y font des achats
groupés (une fois par semaine), essen-
tiellement alimentaires et banaux (ou
d’un usage courant).

Par ailleurs, les deux premiers centres
commerciaux dits régionaux se sont
créés récemment, dans la région pari-
sienne (Parly 2) et prés de Nice
(CAP 3000). Il s’agit d’ensembles
commerciaux, groupant un ou plu-
sieurs grands magasins, un super-
marché, un magasin de meubles et
un certain nombre de « boutiques »
spécialisées (une cinquantaine au mi-
nimum) dans un cadre agréable, faci-
lement accessible par automobile.
L’assortiment trés large comprend
surtout des biens « anomaux » (nou-
veautés, habillement, chaussures,
meubles...) qui font 'objet d’achats
comparatifs (le client compare les
prix et les qualités, est sensible a
I'accueil). La surface est de l'ordre
de 30000 m2 de vente. Des projets
encore plus ambitieux  (jusqu'a
70 000 m2 de vente) se font jour i
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certains grands carrefours (Vélizy, la
Belle Epine prés de Rungis) et dans
les villes nouvelles de la région pari-
sienne (Cergy-Pontoise, Evry).

En Lorraine, ce mouvement a été
jusqu’a présent moins brutal, puis-
qu'une seule implantation notable
d’hypermarché s’est faite récemment
entre Metz et Thionville (prés de
10 000 m2 de vente) et une autre de
moindre envergure a Epinal
(3 000 m2 de vente). Cependant, plu-
sieurs autres projets, au Sud et au
Sud-Est de Nancy, a I'Est de Metz
et a I'Ouest de Thionville sont trés
avanceés.

2 - PROBLEME POSE ET
DEMARCHE ADOPTEE

La question se posait de savoir quelles
pourraient &tre, i terme d’'une quin-

zaine d’années, les tendances
d’implantations nouvelles dans la mé-
tropole lorraine et les principaux
ensembles urbains de Lorraine et,
compte tenu de ces tendances, quelle
pourrait étre, en la matiére, la poli-
tique des pouvoirs publics.

Deux partenaires interviennent, qui
sont les consommateurs, d’'une part,
les groupes de distributeurs et com-
mergants, d’autre part.

Pour les consommateurs, il est pos-
sible de faire des hypothéses, a terme
de 15 ans, sur la localisation des
grandes masses de population, sur
leurs revenus et sur la répartition
grossiere de leurs dépenses entre les
trés grands postes: ces données sont
agrégées d’une maniére commode,
sous la forme de la dépense commer-
cialisable (1) :

DEPENSE COMMERCIALISABLE EN 1985
(en millions de francs 1970)

Biens alimen- Biens

taires et banaux anomaux Total
Agglomération étendue
Metz-Thionville-Fensch-
Orne 2700 2 000 4700
Agglomération étendue
Nancy-Toul-Lunéville 2 200 1 600 3 800
Zone de Pont-a-Mousson 180 110 290
Bassin Houiller et
Sarreguemines 1200 800 2 000
Région de Longwy 340 200 540

(1) Ceest le produit de la dépense indi-
viduelle moyenne par le nombre de

consommateurs : il équivaut au chiffre
d’affaires du commerce de détail, auto-

mobile et services exclus.




Des hypothéses peuvent également
étre faites sur le taux de motorisation
et sur la mobilité acceptée par les
consommateurs, compte tenu des ré-
secaux de transport, pour se procurer
des biens plus ou moins rares et
coliteux.

Pour les distributeurs, le point de
départ a consisté & connaitre leurs
intentions, a terme de quelques
années, a I'égard de la Lorraine et
leur politique d’implantations d'une

maniére plus générale.

Un tel accroissement ne signifie pas
que les petits commerces ne bénéficie-
ront pas de I'augmentation de la dé-
pense commercialisable. Pour les
biens anomaux, ol la notion de ser-
vice rendu reste capitale, leur surface
devrait, d’aprés les hypothéses rete-
nues, s’accroitre quatre A cing fois
plus que celle des grandes unités.

3 — PROPOSITIONS

31 Orientations générales

Quatre principes généraux devraient

SURFACES DES GRANDES UNITES DONT LA CREATION
EST PROBABLE DE 1970 A 1985

Biens alimentaires Biens anomatx
et banaux
Metz-Thionville-Fensch-Orne 80 000 m?2 30 000 m?
Nancy-Toul-Lunéville 70 000 m2 25 000 m?
Pont-a-Mousson 6 000 m2 2 500 m2
Bassin Houiller - Sarreguemines 40 000 m? 20 000 m2
Longwy 13 000 m? 6 000 m2

La confrontation des tendances de
loffre (distributeurs) et de la demande
(consommateurs) a permis d’abord
d’évaluer I'enveloppe 1985, pour cha-
cune des grandes zones urbaines, en
grandes unités de vente. Cela a été
fait en fixant un maximum & la part
que prendraient les grandes unités
pour les biens alimentaires et banaux
(40 %) et pour les biens anomaux
(25 %). Connaissant les grandes sur-
faces existant en 1970, il est ensuite
possible de déterminer ['ordre de
grandeur des surfaces dont la création
est probable d’ici 4 1985.

guider laction des pouvoirs publics
et des collectivités locales :

— la population vivant dans la région
et celle qui pourrait s’y établir de-
vraient pouvoir trouver le meilleur
service au plus juste prix ; cela signi-
fie que les pouvoirs publics devraient

veiller & garantir les conditions de la
concurrence ;

— dans Pintérét de I'ensemble de la
région, il apparait souhaitable de
favoriser le développement commer-
cial des « centres villes » principaux

— Nancy, Metz et Thionville — en
engageant ou en poursuivant, conjoin-
tement avec les entreprises, les actions
adéquates de promotion (conditions
d’accessibilité, rues piétonniéres, pro-
motion commerciale collective...) ;

— dans ]a mesure ou les possibilités
d’accueil des sites de ces centres villes,
limitées par des contraintes de coflit
et par le délai nécessaire & la mise
en ceuvre de programmes de restruc-
turation ambitieux, ne pourront pas
répondre a tous les besoins nouveaux,
il y aura lieu de créer dans chacune
des agglomérations étendues du Sud
et du Nord de la métropole, un centre
commercial régional qui tiendra un
réle privilégié dans les opérations
d’urbanisation nouvelle ;

— il est nécessaire de donner aux
petites entreprises commerciales leurs
chances en leur proposant la parti-
cipation a4 des opérations d’envergure
(rénovation et promotion des centres
actuels, participation i la création
de surfaces groupées, de centres com-
merciaux régionaux) ; dans certains
cas, il pourrait étre prévu des aides
sociales, qui s’apparenteraient a celles
qui sont données aux agriculteurs en
cas de disparition de leur exploitation.

32 Propositions particuliéres

Pour les hypermarchés et super-
marchés, il est difficile de formuler
des hypothéses valables sur les sites
d’implantations probables. En effet,
compte tenu de 1’évolution récente,
les distributeurs de produits alimen-
taires et banaux peuvent trés bien
délaisser les trés grands hypermarchés
pour ne réaliser que des unités de
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1 000 a 2 000 m2 de vente. Par contre
Pincertitude est bien moindre pour
les grandes unités et les ensembles
commerciaux 4 dominante anomale :

— Nancy-Toul-Lunéville

Dans le cadre de la rénovation urbai-
ne engagée dans le centre de Nancy,
il y a place pour un grand magasin
(10000 & 12000 m2 de vente) ; par
ailleurs la création d’une unité de
5000 a2 6000 m2 est probable au
centre de Toul.

La création d’un centre commercial
régional, tenant lieu de centre-relais
pour Purbanisation nouvelle de Toul-
Gondreville, n’est donc a envisager
que pour la période 1980-1985. Il
y aura lieu toutefois, dans cette pers-
pective, de limiter la taille des équi-
pements commerciaux qui pourront
simplanter a4 la frange Ouest de
Iagglomération actuelle de Nancy
(Champ-le-Beeuf).

— Metz-Thionville-Fensch-Orne

Les opérations de rénovation urbaine
actuellement engagées a Metz (Pon-
tiffroy, Saint-Jacques) ne pourront
pas accueillir de grandes unités de
vente.

Aussi, compte tenu de I'équipement
commercial actue! et de Pimportance
de la population & desservir dans
I'agglomération étendue, convien-
drait-il d’engager rapidement & Semé-
court, la premiére étape (un grand
magasin, 20000 m2 de vente au
total) d’'un centre commercial régio-
nal, qui pourrait entrer en service
dans 4-5 ans et tiendrait lieu d’amor-
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ce pour le centre-relais. A plus long
terme la surface de ce centre-relais
pourrait étre portée a 30000 m?2 -
50000 m2 de vente, avec au moins
un second grand magasin.

— Bassin Houiller-Sarreguemines

Si l'ordre de grandeur des surfaces
anomales a4 créer dans cette région
permet d’y voir la possibilité de créa-
tion d'un centre commercial régional,
I’analyse du contexte conduit 4 beau-
coup plus de prudence. En effet, I'ur-
banisation peu concentrée et le niveau
de services offert par Sarrebruck, ou
deux grands magasins supplémentaires
sont en cours de construction, sont

N

des handicaps difficiles & surmonter.

Cependant, il y a assurément place,
dans les villes existantes, pour des
extensions ou créations de magasins
populaires. Par ailleurs, un hyper-
marché trés évolué, qui offrirait un
bon niveau de services aux habitants
du Bassin Houiller et serait suscepti-
ble d’attirer une clientéle sarroise,
sur des articles trés étudiés, aurait
sa place a Forbach.



CHAPITRE Il

1 -~ SITUATION ACTUELLE

Ces manifestations économiques pré-
sentent un double attrait :

— du point de vue économique, elles
sont un reflet et un catalyseur de
lactivité d'une ville et d’une région ;

— d’une maniére plus large, elles
donnent a la ville qui en est le siége
un rayonnement supplémentaire par
les manifestations annexes auxquelles
elles donnent lieu et par la notoriété
dont elles jouissent.

Les salons se distinguent des foires
par une spécialisation poussée. Parmi
les classifications possibles, on peut
retenir la différence entre les Foires
Internationales, agréées par 1'Union
des Foires Internationales (U.F.I.)
et les Foires Nationales autorisées
par le Ministére de I’Economie pour
les villes de plus de 50 000 habitants.
Si les foires sont toutes ouvertes au
grand public, les salons peuvent étre
réservés aux professionnels. Un décret
du 22 avril 1970 vient de fixer des
normes plus rigoureuses pour le clas-
sement des manifestations, surtout de
celles qui ont un caractére interna-
tional, en imposant des contrdles a
effectuer par un organisme agréé par
e Ministre chargé du commerce.

Cependant, actuellement, les indices
de vitalité de ces manifestations éco-
nomiques, qui tiennent au nombre
et 4 la qualité des exposants et des
visiteurs, ainsi qu’aux transactions
qu'elles ont suscitées, ne sont malheu-
reusement pas établis de maniére irré-
futable, de sorte que malgré les efforts

FOIRES ET SALONS

de ’Office de Justification des Statis-
tiques (0.1.S.), les indicateurs qui per-
mettraient d’avoir des éléments de
comparaison indiscutés, n’existent
pas ; il est significatif que parmi les
neuf Foires Internationales frangaises,
une seule, Nice, a accepté d’adhérer a
I'o.J.Ss.

Par rapport a d’autres pays voisins,
tels que la Belgique, I’Allemagne ou
I'Italie, la France se caractérise par
le nombre élevé de ses foires; par
contre, la situation est inverse pour
les salons. La Lorraine se distingue,
dans ce cadre, par la multiplicité de
ses manifestations, dont les principa-
les se tiennent a Metz et & Nancy.

La foire de Metz a été reconnue com-
me Foire Internationale depuis 1955.
Depuis 1964, elle a été scindée en
deux sessions annuelles:
« Expometz », qui a lieu au prin-
temps, est réservée aux biens de
consommation ; la Foire Internatio-
nale proprement dite, qui se tient &
I’automne, met ’accent sur les biens
d’équipement.

La foire de Nancy, établie depuis
1964 dans des installations neuves
au Sud de la ville, comprend une
Foire générale « Eurofoire », qui se
tient au printemps, axée chaque
année sur un theéme précis (esthéti-
que fonctionnelle, habitat), et plu-
sieurs salons. Dans ce domaine, la
foire de Nancy a fait preuve d’un
grand nombre d’initiatives puisqu’on
compte au moins une dizaine d’expé-
riences a son actif depuis 1960. Il en
reste deux salons internationaux: ce-
lui de la sécurité qui se tient tous

les deux ans en alternance avec Paris
et celui de I'Equipement Urbain,
auxquels s’ajoutent deux salons régio-
naux annuels: le salon agricole de
Lorraine, et le salon de camping et
des joies de la nature ; enfin le salon
régional des méthodes et d’organisa-
tion du bureau qui se tient tous les
deux ans.

Du fait de leur hétérogénéité et de
Pincertitude attachée aux sources, il
est difficile de faire une comparaison
rigoureuse de la vitalité des manifes-
tations qui se tiennent a Metz et
a Nancy. En 1968, la Foire Inter-
nationale de Metz (session d’automne)
a déclaré 601 exposants directs (titu-
laires exclusifs d’un stand), Expometz
389, Eurofoire de Nancy en a déclaré
585 auxquels il convient d’ajouter
ceux des salons. La participation
étrangére s’est élevée la méme année
a 456 exposants totaux pour Metz
et 307 pour Nancy.

D’aprés une premiére analyse qui a
été effectuée sur la répartition en
1968 des stands d’exposition par sec-
tion, a4 la Foire Internationale de
Metz, & Expometz et & Eurofoire,
salons exclus, il apparait que si les
deux manifestations de Metz
comptent une participation générale
plus forte, trés nette pour les sections
consacrées a l'industrie, aux travaux
publics et a I’équipement de commer-
ce, Eurofoire vient en téte pour les
arts ménagers.

Les superficies occupées sont compa-
rables: 14000 m2 de halls pour
Metz et pour Nancy, superficie totale
louée: 36000 m2 pour Metz et
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35 200 m2 pour Nancy. Les domaines
respectifs des foires couvrent 12 ha
a Metz et 15 ha & Nancy.

En plus des foires et salons de Metz
et de Nancy, la Lorraine posséde sept
autres foires : Epinal (spécialisée dans
le Dbois), Longwy, Neufchiteauy,
Rambervillers, Sarreguemines, Thion-
ville et le trinbme Forbach-Merle-
bach-Saint-Avold.

Dans les régions voisines, Luxem-
bourg et Strasbourg ont une foire
internationale ; Sarrebruck a égale-
ment une foire, qui n’est pas reconnue
comme internationale.

2 - PROBLEMES POSES
PAR L'AVENIR
DE CES MANIFESTATIONS

Deux éléments peuvent guider la ré-
flexion :

— dans quelle mesure ces manifes-
tations, de caractére temporaire, ne
sont-elles pas amenées 2 subir la
concurrence de centres permanents
d’exposition, que constituent certains
grands centres commerciaux ou
hypermarchés ?

— la relative dispersion de ces mani-
festations, particulierement marquée
en Lorraine, ne nuit-elle pas a leur
rayonnement ?

Pour la trés grande majorité, en effet,
elles accueillent presqu’exclusivement
une clientéle régionale, tout au plus
suprarégionale. Si cette clientéle est
sollicitée par un grand nombre de
manifestations, de caractére trés voi-
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sin, elle sera sans doute tentée de ne
fréquenter que les plus proches. Par
contre, 8’il y a spécialisation relati-
vement poussée, avec l'amélioration
des systemes de transport, il devrait
étre possible d’attirer & chaque mani-
festation le maximum de clientéle.

3 - PREMIERES PROPOSITIONS

Afin de rehausser le niveau des prin-
cipales manifestations économiques
de 1!a Lorraine, celles de Nancy
et de Metz, il parait souhaitable que
leurs responsables s’engagent délibé-
rément vers la recherche de la gualité
des exposants qui devrait, du point
de vue des affaires réalisées, entrainer
un accroissement de la quantité et
de la qualité des visiteurs.

Cela suppose que, lorsqu’il y a des
initiatives pour créer de nouvelles
manifestations, par exemple des sa-
lons qui peuvent avoir un rayonne-
ment interrégional ou méme inter-
national, les pouvoirs publics les
encouragent et évitent de les laisser
se replier sur Paris lorsqu’ils ont du
succes.

Cela suppose également que des
investissements supplémen-
taires lourds ne soient pas engagés
sans concertation entre les autorités
de tutelle, les collectivités locales et
les responsables des foires de Metz
et de Nancy, sur les possibilités d’une
coopération plus poussée, qui ne de-
vrait pas se limiter a la fixation des
calendriers, mais pourrait aller jus-
qu'a la gestion commune de ces
services.



SECTION D

SPORTS,
LOISIRS ET CULTURE




Les aménagements destinés a la pra-
tique des sports, des loisirs et des
activités culturelles sont un des élé-
ments du cadre de vie que la création
d’une métropole d’équilibre en Lor-
raine a notamment pour objet d’amé-
liorer. De plus, la réalisation de
grands équipements, qui soient a la
dimension d'un grand ensemble
urbain moderne, améliorera « I'ima-
ge » de toute la région et son pouvoir
d’attraction, ainsi que les conditions
de vie de tous les Lorrains.

D’autre part, le tourisme, qui donne
lieu dés maintenant 3 une activité
économique notable, pourra se déve-
lopper plus rapidement et constituer
une source de devises plus importante,
s’il attire une clientéle étrangére
croissant:.

1 - SITUATION ACTUELLE

Outre les activités diffuses telles que
la chasse et la péche, pour I'exercice
desquelles la Lorraine se situe dans
une bonne moyenne par rapport aux
autres régions frangaises, la situation
actuelle se caractérise par I'existence
de quatre types de centres d’activités :

— d’abord, un trés grand nombre
de sites attractifs plus ou moins amé-
nagés, ayant une capacité d’accueil
faible ou moyenne, généralement fré-
quentés par des personnes originaires
de la méme commune ou de la mé-
me agglomération (petites bases de
loisirs, zones les plus pittoresques des
cOtes et des vallées, sites et routes
pittoresques dans certaines foréts, pe-
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tits parcs d’attraction en plein air,
monuments plus ou moins célébres,
etc...) ;

— ensuite dans 'Est de la Lorraine,
des ressources de plus grande ampleur
en cours de valorisation plus ou moins
coordonnée, et intéressant une clien-
tele non seulement lorraine, mais
aussi alsacienne ou sarroise, voire
méme d’origine plus lointaine : grands
étangs de I’Est mosellan, chasses en
forét des Vosges mosellanes, champs
de neige des Hautes-Vosges, par
exemple ;

—- par ailleurs, des aménagements
sportifs et culturels plus étroitement
liés aux villes actuelles : terrains de
sports classiques des plus grandes
villes, aménagements sportifs de la
station hydrominérale de Vittel, mu-
sées, conservatoires de musique,
etc... ;

— enfin, pour les sports mécaniques
tels que les sports aériens et auto-
mobiles, des installations qui semblent
satisfaisantes pour ceux de ces sports
qui intéressent des minorités (para-
chutisme, vol & voile, aviation de
plaisance par exemple). Mais pour
les grandes manifestations comme les
fétes aériennes et les courses auto-
mobiles les plus réputées qui rassem-
blent jusqu’a cinquante mille specta-
teurs, il n’existe encore aucune infra-
structure spécialisée, alors que l'en-
gouement du public pour ces specta-
cles sportifs et pour la pratique de
ces sports « en amateur » va rapide-

ment croissant.

5
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Au total, si on compare la situation
de la métropole a celle de métropoles

voisines étrangéres comme Liege,
Stuttgart, Mannheim ou Zurich, on
constate :

— que la Lorraine dispose de res-
sources et de possibilités naturelles
au moins aussi nombreuses, impor-
tantes et variées que celles de ces
métropoles et de leurs régions ;

— mais aussi qu’il n’existe pas enco-
re en Lorraine autant d’aménagements
de haute qualité & grande capacité
d’accueil et activités variées qu’ail-
leurs (exemples : le Sud-West Stadion
et la Friedrich-Ebert-Halle de Lud-
wigshafen, le Palais des Congres de
Liege, le Killesberg de Stuttgart et le
réseau de « centres de loisirs » de
Zurich) ;

— enfin, que certaines ressources de
la Lorraine sont déja saturées actuel-
lement en période de « pointe » par
des clientéles locales ou touristiques,
notamment : en été, les parties acces-
sibles des rivages des étangs mosel-
lans ; au printemps et en automne,
les emplacements de stationnement
situés dans les parties attractives des
foréts proches des villes ; et en hiver,
les installations d’hébergement liées
aux remontées mécaniques des
champs de neige vosgiens. D’une ma-
niére générale, les potentiels existants
en matiére d’hoétellerie et de restau-
ration dans les zones de tourisme et
de loisirs de la région sont insuffisants
pendant les périodes de fréquentation
maximale,

2 - BUTS A ATTEINDRE

Pour améliorer les possibilités de
choix en matiere de sports, loisirs




et culture, il faut augmenter la diver-
sité de I'offre :

— dans le temps, en tenant compte
de la variété des temps libres des dif-
férentes catégories de la population :
jours ouvrables pour certains, fins
de journée pour ’autres, fins de
semaine, vacances, :tc., sans oublier
les touristes pour les deux derniéres
catégories ;

— dans l’espace, en tenant compte
de ce que, pour les activités de temps
libre, la proximité du domicile n’est
pas toujours recherchée autant que
pour les déplacements domicile-
travail. En effet, selon la durée du
temps libre et les moyens de déplace-
ment, une certaine distance est sou-
vent souhaitée par les utilisateurs afin
de combiner la promenade (en auto-
mobile par exemplz) avec Ilactivité
elle-méme ;

—- en tenant compre de la diversité
des activités de loisirs, qui vont de
la simple détente & la pratique des
sports de toutes natures, et aux spec-
tacles sportifs classiques ou plus ré-
cents (compétitions 2t démonstrations
nautiques, automobiles ou aériennes,

par exemple) ;

— au point de vue économique, en
réalisant des équipeimnents et en prati-
quant des modes de gestion qui les
rendent financiérement accessibles a
de larges couches d: population, jus-
qu'a présent tenues a 1'écart de cer-
taines activités de loisirs modernes
en raison de leur prix de revient exces-
sif (navigation de plaisance et sports
nautiques, golf, tenris, par exemple) ;

— au point de vue social, en tenant
compte non seulement de la clientéle

inorganisée, mais aussi des clienteles
familiales et sociales: familles en
week-end, groupes et associations di-
verses dont les besoins ne peuvent
pas toujours étre satisfaits par des
aménagements de type purement com-
mercial.

3 - ACTIONS A ENGAGER OU
A DEVELOPPER

Compte tenu de ce qui préceéde, un
programme d’aménagement & long
terme pour la métropole lorraine, va-
lorisant les ressources et satisfaisant
les besoins de toute la région, doit
comprendre :

— un développement important des
bases de plein air et de loisirs autour
de plans d’eau existants ou a créer;
— le développement de I'équipement
des champs de neige vosgiens ;

— la création ou le développement
de grands équipements sportifs dans
la partie centrale de la métropole
et a Vittel ;

— la création d’un parc naturel ré-
gional ;

— la promotion d’équipements cultu-
rels & rayonnement métropolitain.

31 Bases de plein air et de loisirs
autour des plans d’eau

311 — Les ressources et les possibi-
lités lorraines en matiére de plans
d’eau

La Lorraine dispose de certaines res-
sources et de nombreuses possibilités

en matiére de plans d’eau. Dans plu-
sieurs parties de son territoire, il
existe un assez grand nombre de
sites permettant de créer des retenues
pour un colt inférieur &4 50 000 F
par hectare d’eau (et méme parfois
a 30000 F) terrain et barrage com-
pris, ce qui est faible par rapport au
colit moyen des plans d’eau de loisirs
récemment créés en France.

Par ailleurs, les ballastiéres, ou
s’extraient chaque année plusieurs
millions de meétres cubes de sables
et graviers dans les principales vallées,
donnent spontanément naissance a
plusieurs dizaines d’hectares de plans
d’eau par an.

1l existe ainsi, en Lorraine, en dehors
des retenues réservées a la péche
ou a la pisciculture, et sans tenir
compte des trés petits étangs (moins
de dix hectares), vingt-cing d trente
plans d’eau utilisés pour les sports et
les loisirs et ayant une surface totale
de 2700 hectares environ. Certains
autres plans d’eau existants font I'ob-
jet de projets d’aménagement, leur

surface est d’environ 800 hectares.

La clientéle existante (en partie alsa-
cienne et sarroise), et I’augmentation
prévisible de la clientéle régionale
qu'entrainerait & coup slr la création
de nouveaux plans d’eau ouverts aux
sports, aux loisirs et au tourisme, per-
mettent de rentabiliser, 4 I'échéance
1985, une surface totale de 8 000 a
10 000 hectares de plans d’eau, soit
une multiplication par 3 a 4 des
surfaces actuelles.
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312 — Intérét des plans d’eau pour
les sports et les loisirs

Les plans d’eau et leur environnement
immédiat ont un intérét essentiel dans
les bases de plein air et de loirirs :

— comme éléments de paysage : car
les bords des plans d’eau, chaque fois
que leur site et leur mode de gestion
s’y prétent, sont des éléments de pay-
sage particuliérement appréciés par
les populations pendant leurs périodes
de loisirs et de vacances ;

— comme supports d’activités nauti-
ques : les plans d’eau et leurs abords
permettent une trés large gamme
d’activités sportives et de loisirs :

e péche, baignade, canotage, activité
de plage ;

e pratique des sports nautiques 2
ses différents niveaux: initiation, prati-
que sans esprit de compétition, com-
pétitions locales ou régionales, entral-
nement & ces compétitions ;

e spectacles sportifs: ski nautique,
régates, courses d’aviron, parfois
susceptibles d’attirer de trés nombreux
spectateurs ;

e formation et entrainement de ca-
dres et d’animateurs sportifs.

— comme foyers dattraction d’acti-
vités diverses : parce que la présence
d’une clientéle plus ou moins impor-
tante, attirée par le paysage des plans
d’eau et les activités nautiques, peut
entrainer a son tour l'implantation
d’entreprises diverses, qui trouvent 1a
des possibilités de développement par-
ticulierement favorables :

e hébergement, restauration, cam-
ping, caravaning ;
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e jeux sportifs et divertissements de
toutes natures ;

e ¢t méme: construction et entre-
tien de voirie et de réseaux divers,
de résidences secondaires, de bateaux
de plaisance.

313 — Les « dimensions » des plans
d’eau de sport et de loisirs

Pour étudier un programme régional
de bases de plein air et de loisirs, il
est nécessaire d’inventorier les sites
les plus aptes a la création de plans
d’eau, en tenant compte de ce qu'il
existe plusieurs « dimensions » de
plans d’eau dont les fonctions sont
différentes :

— les plans d’eau trés étroits (moins
de 200 m de largeur) sont surtout
intéressants comme éléments de pay-
sage et pour les activités de détente ;

— les plans d’eau étroits (200 m &
700 m de largeur) permettent en
outre des activités sportives d’intérét
local et certaines formes de compé-
tition ;

les plans d’eau moyens (700 m
a4 1200 m de largeur) ont des possi-
bilités plus larges notamment en ma-
tiere de capacité d’accueil global
(quelques milliers de personnes) et de
compétition de yachting a voile ;

— les plans d’eau vastes (plus de
1200 m de largeur) permettent en
plus Porganisation de compétition de
yachting a voile de type olympique
(spectacles sportifs trés attractifs) et
ont une capacité d’accueil trés impor-
tante (plusieurs dizaines de milliers
de personnes) qui permet d’y cons-
truire de véritables stations estivales,

pouvant entrer en compétition avec
celles des cOtes maritimes et des lacs
naturels intérieurs.

314 — Les plans d’eau d caractére
métropolitain (carte p. 65)

N

En priorité, les projets a caractére
métropolitain sont les plans d’eau
moyens ou vastes, c'est-a-dire les
plans d’eau des deux derniéres caté-
gories.

Toutefois, dans certains cas, des plans
d’eau de plus petites dimensions se-
ront & prendre en compte dans les
programmes  métropolitains:  par
exemple, les plans d’eau a fonction
touristique marquée, ainsi que les
plans d’eau de motonautisme et les
plans d’eau de petites dimensions en-
trant dans le cadre d’aménagements
diversifiés a grande capacité d’accueil.

Ainsi, les plans d’eau a caractére
métropolitain seront ceux qui pour-
ront entrer dans le cadre d’aména-
gements sportifs et de loisirs & grande
capacité d’accueil, soit comme élé-
ments principaux, soit & c6té d’autres
équipements a fonctions différentes.

Dans le présent schéma, les plans
d’eau plus petits, dont le caractére
métropolitain résulte de leur intégra-
tion dans un ensemble plus diversifié,
seront cités comme éléments, soit de
grands équipements sportifs (§ 33
ci-apres), soit du Parc Naturel Régio-
nal (§ 34 ci-apres).

Les bases de plein air et de loisirs
ayant un plan d’eau comme support
principal sont traitées ci-aprés, une
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liste de réalisations étant proposée au
terme de 1985 :

A — Amélioration de I'équipement
de certains plans d’eau déja utilisés :

— Grands étangs de Sarrebourg :
amélioration des installations de
Mittersheim, remise en ordre des zo-
nes de caravaning et de résidences
secondaires autour de ['étang du
Stock.

— Etangs dits «de la ligne
Maginot » : remise en ordre des zones

de caravaning a Diffenbach et a
Hirbach.

— Etangs de la Mutche, de Parroy et
de Gondrexange : poursuite de ’équi-
pement en veillant & une bonne quali-
té d’exécution des zones de résidences
secondaires, de camping et de cara-
vaning.

B — Equipement de plans d’eau ser-
vant actuellement a la pisciculture ou
comme réservoirs du Service de la
Navigation :

— Etang de Lindre (projet d’origine
privée).

C — Création et équipement de
plans d’eau nouveaux :

— Nonsard-Pannes : le site de
Nonsard-Pannes, entre Thiaucourt et
Saint-Mihiel, qui conviendrait pour
aménager dans la vallée du Rupt-de-
Mad un plan d'eau de 1600 m de
largeur (le plus vaste de la région),
fait l'objet, & linitiative de la ville
de Metz, d’'un projet d’utilisation par-
tielle pour son alimentation en eau,
au titre du V* Plan. 1l est envisagé

de créer un réservoir de renforcement
d’étiage de 10 millions de métres
cubes, dont la surface de 440 ha, se
réduirait & presque rien en fin d’été
sec, et qui ne serait plein, au mois
d’aofit, que deux étés sur trois.

Le site se trouverait donc sous-
employé au point de vue des sports
et des loisirs. Les études faites depuis
1968 ont abouti a proposer l'exécu-
tion de travaux supplémentaires d’ur-
gence, d’'un montant de 3,6 millions,
afin de sauvegarder la possibilité de
surélever ultérieurement la digue de
3 métres, de fagon & porter la surface
noyée de 450 ha a 900 ha environ,
d’augmenter la capacité de 10 a 30
millions de meétres cubes (dont 10
seulement seraient lachés dans la ri-
viére émissaire en été sec) et a réduire
la baisse de niveau maximale (un an
sur quatre ou cing) de 5 m a 1,20 m.

La réalisation de ce plan d’eau cofite-
ra au total 32,5 millions de francs
(terrain et barrage) dont 20 millions
apportés par la ville de Metz au
titre de son projet d’adduction d’eau
et 12,5 millions seulement (soit envi-
ron 14000 francs par hectare) a
apporter au titre des sports, des loisirs
et du tourisme.

— Méréville : ce plan d’eau de 108
hectares, qui intéresse surtout P'agglo-
mération étendue Sud-Métropole, se-
ra réalisé a partir d’anciennes sablie-
res agrandies et remaniées.

Le prix de revient prévu par les pro-
moteurs de ce projet est de 4 millions
de francs environ pour le terrain

d’emprise et les travaux, soit 37 000
francs par hectare environ.

— Merten : ce projet, qui nécessite
des études géologiques complémen-
taires, concerne un site situé i la
frontiére franco-sarroise et pourrait
sans doute faire 'objet d’un finan-
cement international.

— Saint-Nabord : en créant un bar-
rage a travers la vallée de la Moselle
au Nord de Remiremont, on peut
réaliser un plan deau de 250 ha
environ a proximité immédiate d’un
itinéraire fréquenté par de nombreux
touristes francgais ou étrangers.

— Vallée de la Canner: plusieurs
plans d’eau sont envisagés dans cette
vallée, le plus important étant celui
de Hombourg-Budange (prés de
700 m de largeur).

D — Recherche de sites nouveaux :

D’ici 1985, des sites nouveaux de-
vront €tre recherchés; certains ont
déja fait 'objet de repérages sommai-
res qui ne permettent pas encore d’en
préciser la valeur, et les études les
concernant devront &tre poursuivies.
La carte p. 69 indique ceux de
ces sites ou semblent pouvoir &tre
créées des bases nautiques d’ici a
1985.

32 Equipement des champs de
neige vosgiens

L’existence du massif vosgien offre
a la population de la métropole et
de toute la région la possibilité d’acti-
vités de week-end en hiver ; les sta-
tions des Hautes-Vosges sont donc
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un élément essentiel d’une politique
de loisirs pour la métropole.

Dés maintenant, il existe une quaran-
taine de remontées mécaniques ayant
une capacité totale de vingt mille a
vingt-cinq mille skieurs a I’heure. Les
possibilités d’hébergement et de res-
tauration sont en développement assez
rapide. Cinq secteurs sont les plus
développés actuellement :

— la Bresse (6 km de pistes actuel-
lement),

— Gérardmer-Longemer (4,8 km de
pistes actuellement),

— le Ventron (3,6 km de pistes
actuellement),

— le Valtin (2,1 km de pistes actuel-
lement),

— Bussang et Saint-Maurice-sur-
Moselle (2,1 km de pistes actuel-
lement).

Les installations de restauration et
d’hébergement ne sont pas seulement
utilisées en hiver, mais aussi pendant
les vacances d'été, ce qui en facilite
I’amortissement.

Dans le cadre de la politique métro-
politaine des loisirs, les études en
cours au Ministére de I'Equipement
sur la détermination des pentes les
mieux enneigées et les plus aptes a
I'implantation de remontées mécani-
ques supplémentaires sont a poursui-
vre activement, afin de doter le mas-
sif d’un programme d’aménagement
bien congu. Un doublement progressif
de capacité des remontées mécaniques
et des parkings semble réalisable a
moyen terme.

68

33 Création de grands équipements
sportifs (carte p. 65)

Dans la demande des sports clas-
siques, il y aurait place en Lorraine
pour un ou plusicurs ensembles spor-
tifs importants pouvant accueillir plu-
sieurs dizaines de milliers de specta-
teurs, les jours de grandes manifes-
tations, tout en servant chaque jour
a lentrainement sportif. Trois de ces
ensembles paraissent susceptibles de
se réaliser au cours des prochaines
années :

— P’ensemble de Nancy-Ouest, basé
sur le stade automobile du Haut-du-
Li¢vre (ancienne carriére de trés gran-
des dimensions constituant un site
exceptionnel favorable a la réalisation
d'un circuit de course et d’entraine-
ment, et 4 Iaccueil de trés nombreux
spectateurs dans de trés bonnes condi-
tions de visibilité et de sécurité) les
aménagements de I'Office National
des Foréts au Parc de Haye (sports
variés, parc d’attractions et forét-
promenade) et le plan d’eau d’Ainge-
ray (motonautisme) ;

— I’ensemble de Ille-Saint-
Symphorien 4 Metz, ou existe déja un
nombre important d’équipements de
niveau supérieur (sports de plein air,
hippisme, patinage, palais des sports)
sera a développer ;

— l'ensemble de Vittel, ou, a partir
d'une station thermale dynamique,
des installations sportives olympiques
sont en cours de création et pourront
étre développées progressivement.

D’autre part, le probléeme se pose
de savoir §’il n'y aurait pas place

en Lorraine pour un grand stade de
compétition et de spectacles sportifs,
ayant une capacité d’accueil de vingt
mille a trente mille personnes et situé
entre les deux agglomérations éten-
dues Nord et Sud, & proximité de
l'autoroute Nancy-Metz. Ce probléme
devrait étre examiné dans les pro-
chains mois avec les responsables
sportifs de la région.

34 Création d’un Parc Naturel
régional

En vue de la création de ce Parc,
it a été préparé un avant-projet de
charte, qui sera soumis prochaine-
ment a une Association régionale
chargée de I'étudier.

Il s’agit de constituer un ensemble
territorial doté d'un programme
d’aménagement 4 long terme, a la
fois touristique et culturel, reposant
sur la mise en valeur de « points
forts » de natures trés diverses, et la
réalisation d’'un réseau complet de
routes vertes ou touristiques reliant
ces « points forts » afin de les rendre
plus accessibles et d’obtenir une capa-
cité d’attraction et d’accueil meilleure
que ce qui résulterait d’'une évolu-
tion spontanée de la situation actuelle.

L’aire d’étude provisoire qui a servi
de cadre a cet avant-projet comprend
deux zones (carte page 69). L'une
de ces zones est située & I'Ouest de
la vallée de la Moselle ; elle comprend
une grande partie des cotes de Meuse
et de la Wogvre. L’autre est située
a I'Est autour de Vic-sur-Seille, de
Marsal, de I’étang de Lindre et de
I'étang de Gondrexange. La surface



PARC NATUREL REGIONAL
ET BASES NAUTIQUES

Conflans

-
- = )
,"LE STOCK

-~ﬁ-

1
L I IGONDREX
4

CHAUDENEY

. .NEpues maisons () @ vessew

MEREVILLE ‘ wi

points forts du parc naturel régional

- Forat Base ﬂﬂUIi[]UB entiere- 1 Reégion de Gorze Val de Metz 11 Etang de Lachaussee
o _ ment BI]UIDEB en 1970 o Prény 12 Carrefour des jeunes de Beaumont
s Urbanisation existante _ .
_ ] 3 Abbaye de Ste Marie - aux-Bois 13 Les Cotes de Toul
. Route verte et [UUI‘iS“tu Base na,uthug [!ﬂl'[IB‘- 4 La Petite Suisse Lorraine 14 La Vallée du Rupt de Mad
lement equipée en 1970 R ) : :
) 5 La Forét de la Reine 15 Vic sur Seille
-Route verte . variante .
O 6 Les Hauts de Meuse 16 La Cote St Jean
imi isoi Projet & I'étude
.I',”!”m ,PPUVISDIPB de I 7 Les Villages sous les Cotes 17 Marsal
l'aire d'étude du parc
g Hattonchatel 18 Région du Lindre
Point fort g Vailée du Longeau 19 Etang de Gondrexange

(o] 2qkm

4n Pannee Noneard




totale du territoire considéré est d’en-
viron 160 000 ha, dont 125000 a
I’Ouest et 35 000 a I’Est.

La réalisation de ce projet permettrait
d’améliorer les conditions de cohabi-
tation dominicale entre les habitants
des grandes villes de la région, qui
commencent déja a fréquenter 'aire
d’étude de facon plus ou moins anar-
chique et les populations locales et
notamment agricoles qui ont & souf-
frir du désordre qui en résulte. De
plus, elle offrirait de nouveaux
moyens de développement & une par-
tie de laire d’étude, dont Pactivité
agricole ne pourra probablement plus
maintenir la vitalité démographique,
ni entretenir le patrimoine bati, ni
amortir les équipements (voirie locale,
adduction d’eau).

Ce développement serait fondé sur la
création d’établissements d’accueil et
de séjour (hotellerie, auberges rurales,
villages de vacances, gites ruraux),
et sur un encouragement de certaines
productions locales de qualité artisa-
nales ou industrielles (par exemple,
fabrication de certains types spéciaux
de fromages par des laiteries actuel-
lement existantes).

Enfin, le Parc pourrait &tre pour la
jeunesse un moyen de culture et de
contact :

— connaissance de la nature pour
les jeunes des grandes villes ;

— meilleure connaissance mutuelle
entre les « visiteurs » et les jeunes
résidant sur place.

Parmi les « points forts » dont la
réalisation serait sans doute la plus

proche, on peut citer la Maison des
Jeunes de Beaumont (54), certains
« villages sous les cOtes », le musée
des arts et traditions populaires lor-
raines (55), ainsi que la c6te Saint-
Jean et les environs de Gorze (57).
L’aménagement d’ensemble du futur
lac de Nonsard-Pannes (54-55) et la
création d’'une réserve cloturée d’ani-
maux sauvages sur les Hauts de
Meuse, entre autres, pourraient étre
prévus en seconde étape, ainsi que
le parc d’attractions de I'«Europe
touristique » & Haudiomont (55) et
I'aménagement de Réchicourt (57).
Aux entrées du Parc seraient prévus
également des centres d’information,
dont certains pourraient étre cons-
truits rapidement.

Certains de ces projets sont engagés
ou semblent destinés a se réaliser
sans attendre la création effective du
Parc; ils fournissent des exemples
de réalisations susceptibles de s’y inté-
grer par la suite, et de bénéficier des
améliorations qu’il apportera en ce
qui concerne l’attraction de la clien-
tele, la facilité d’accés et la qualité
de leur environnement général.

N

Un autre projet de parc naturel a
statut analogue mais a caractére inter-
régional est a ’étude pour les Vosges
du Nord (région de Bitche et zones
voisines situées en Alsace).

35 Equipements culturels a rayon-
nement métropolitain

A deux exceptions pres, les activités
culturelles en Lorraine se sont exer-
cées jusqu’a présent plutét au niveau

de chaque agglomération restreinte
quen tenant compte de l'existence de
I'ensemble urbain de l'aire métropoli-
taine. Ces deux exceptions sont :

351 — Le
Prémontrés

Centre Culturel des

L’équipement constitué par le Centre
Culturel des Prémontrés i Pont-a-
Mousson a pu acquérir en quelques
années une notoriété qui atteint et
parfois méme dépasse les limites de
la région. Ce Centre sert & la fois:

— pour des conférences et des jour-
nées d’étude (plusieurs salles, cing
cents places au total) ;

— pour des services de formation ou
de recyclage de plusieurs jours (capa-
cit¢ d’hébergement : cent trente lits,
deux cent cinquante places de res-
taurant) ;

— pour des manifestations culturelles
(concerts, expositions de peinture,
ciné-club).

2z

Ouvert en 1964, il est dés a présent
utilisé & plein et devra étre agrandi
dans les prochaines années.

352 — Festival Mondial du Thédtre
Universitaire

N

Une manifestation a rayonnement
international, comme le Festival Mon-
dial de Théatre Universitaire de Nan-
cy contribue, malgré les conditions
de réalisation assez précaires, au
rayonnement de la métropole et de
la région.

%
*k

Dans ces conditions, on ne voit pas
pourquoi la Lorraine serait incapable
de devenir 4 moyen terme un foyer
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d’activités culturelles 4 grand rayon-
nement.

Pour y parvenir, on peut simplement
proposer certains thémes de ré-
flexion :

353 — Musées

Des projets de modernisation et d’ex-
tension existent pour les musées de
Lunéville et Nancy (Musée lorrain).

Le probléme se pose de savoir si,
a moyen terme, il ne serait pas pos-
sible d’atteindre un niveau de rayon-
nement plus élevé en spécialisant
chacun des musées existants (c’est-a-
dire pas seulement ceux indiqués ci-
dessus) dans tel ou tel aspect du
patrimoine culturel de la région.

Par ailleurs, on peut également se
demander si un musée nouveau situé
en dehors des centres villes existants
et & proximité de l'autoroute Metz-
Nancy, ne permettrait pas de donner
une impulsion nouvelle aux activités

culturelles.

354 — Activités musicales

Les lycées musicaux contribuent a
I’initiation musicale de nombreux jeu-
nes, et élargissent le public intéressé
par les activités de haut niveau ; cela
contribue a terme, au développement
de ces activités.

En ce qui concerne les équipements,
des projets de reconstruction des
conservatoires de musique ont été
étudiés pour Metz et Nancy.
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Etant donné que les orientations na-
tionales prévoient en France la créa-
tion de sept conservatoires <« supé-
rieurs » d’'un niveau plus élevé que
celui des conservatoires « régionaux »
existant dans ces deux villes, on peut
se demander si une fusion des deux
projets ne serait pas nécessaire pour
« faire le poids » et obtenir pour la
Lorraine un de ces sept organismes.

En matiére d’orchestres, une concer-
tation ayant pour objet la recherche
progressive d’une gestion commune
ou du moins, bien coordonnée, per-
mettrait d’élever le niveau des presta-
tions fournies.

355 — Thédtres et Maisons de la
Culture

Un projet de Maison de la Culture
a été mis a 'étude & Metz. Si d’autres
villes souhaitent étudier également
des projets de ce type, il sera utile
de rechercher une complémentarité et
une spécialisation afin d’atteindre un
niveau plus élevé.

Pour les théétres, une gestion mieux
coordonnée entre tous ceux qui entre-
tiennent des troupes théatrales allége-
rait sans doute la charge des contri-
buables des villes et permettrait d’éle-
ver le niveau de qualité des presta-
tions fournies.

356 — Actions sur les transports

Pour faciliter la mobilité de la clien-
téle susceptible d’étre intéressée par
les manifestations culturelles de haut
niveau, qu’elles aient lieu a Metz,
a Nancy ou ailleurs, des actions spé-

cifiques sur les transports sont a enga-
ger d’'une fagon systématique (trains
de soirée, réductions sur Métrolor,
réservation de parkings automobiles
les jours de grandes manifestations,
etc...).

Il est en effet nécessaire d’agir dans
ce sens afin de réduire le handicap
que représente la relative dispersion
géographique de la clientéle nécessai-
re au développement de telles
manifestations.






Dans cette métropole lorraine qui,
contrairement aux autres, doit se réa-
liser & partir d’agglomérations exis-
tantes séparées les unes des autres
par plusieurs dizaines de kilomeétres,

dans cette région lorraine qui, seule
en France, supporte un important
trafic de voyageurs et de marchandi-
ses vers quatre pays voisins,

le probléme des relations est pri-
mordial.

Pour favoriser le développement éco-
nomique de la Lorraine, il importe
que des liaisons routiéres rapides
soient aménagées de manieére pri-
vilégiée :

— entre Paris, ’Alsace et I'Est de
I’Europe, d’une part ;

— entre ’'Europe du Nord, la Suisse
et le Bassin méditerranéen, d’autre
part.
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CHAPRITRE |

1 — LES TRANSPORTS SONT
UN SECTEUR IMPORTANT
DE L'ECONOMIE

Le secteur des transports est impor-
tant a divers titres : pour I'employeur,
le client, linvestisseur, le prestataire
de services a tous les autres secteurs
de I’économie et aux hommes. Son
importance réside dans le fait qu’il
est vital pour une multitude d’utili-
sateurs et quil est irremplagable.
Alors que l'on peut imaginer des
substituts a4 presque tous les produits
utiles connus, il n’en existe aucun
pour les transports, malgré les progres
des télécommunications : les flux des
télécommunications et des transports
szmblent croitre parallélement.

Le développement industriel s’est fon-
dé en grande partie sur les échanges
le long des grands axes «de transport.
Actuellement, les pays les plus riches
sont irrigués par des réseaux de
communication de plus en plus
complexes et diversifiés.

Des infrastructures et des services
de transport modernes sont donc
susceptibles de participer efficacement
au développement économique ré-
gional.

2 - ROLE DES TRANSPORTS
DANS L'URBANISATION

De tous temps, les infrastructures de
transport ont activement participé a
organiser et orienter le développe-
ment urbain: déja les villages s’éti-
raient le long des routes, puis les
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villes se sont développées au croise-
ment d’axes de transport. A l'inverse,
la croissance des agglomérations a
provoqué la création de liaisons des-
tinées a la désenclaver ou & diversi-
fier leurs relations avec d’autres
agglomérations.

Les infrastructures de transport con-
tribuant largement & induire les déve-
loppements urbains, il est impossible
de les envisager en faisant abstraction
de ce contexte. FElles doivent &tre
précédées, accompagnées et prolon-
gées par de nombreux autres équi-
pements, et elles doivent étre congues
de maniére a4 provoquer, aux endroits
choisis, les résultats désirés, par exem-
ple : on localisera un échangeur auto-
routier 4 un endroit ou les dévelop-
pements commerciaux et résidentiels

sont envisagés.

Cette double influence de I'urbanisa-
tion sur les infrastructures de trans-
port et réciproquement, a constam-
ment été une préoccupation majeure
des propositions de ce schéma d’amé-
nagement. L’existence de carrefours,
c’est-a-dire de nceuds d’échange entre
divers axes ou modes de transports,
a notamment été une incitation &
envisager des développements d’habi-
tat et d’activités a Toul-Gondreville
et & Semécourt.

3 — INFLUENCE DES TRANSPORTS
SUR LES ENTREPRISES
INDUSTRIELLES ET
COMMERCIALES

Cette influence des transports est
double :

a) ils peuvent contribuer a [’abais-
sement des colits de distribution et
d’approvisionnement, donc aider les
entreprises & étre compétitives et ren-
tables ;

b) ils permettent d’accroitre le rayon
d’action et les marchés des entre-
prises.

Afin que la Lorraine devienne un
lieu privilégié pour les localisations
d’entreprises industrielles et commer-
ciales, il faut (entre autres conditions,
cf. « Politique Régionale d’Industria-
lisation ». 1™ partie. Section A. Cha-
pitre I1.) que ces entreprises puissent
avoir un accés rapide, bon marché et
slir & des marchés économiquement
puissants. La position géographique
« centrale » de la Lorraine ne sera
un atout de développement que si
elle est valorisée par un réseau effi-
cace et complet de liaisons internes
et externes.

L’avenir des entreprises industrielles
et commerciales dépend généralement
d’une politique fondée sur la spécia-
lisation et sur les échanges, c’est-a-
dire sur la mobilité des matieres pre-
mieéres et des produits manufacturés.
Les moyens de transport modernes
contribueront & -accroitre cette mobi-
lité et l'entreprise qui exploite & fond
les possibilités des réseaux de trans-
port a plus de chances que d’autres
d’étre une entreprise prospére. Il faut
donner aux entreprises qui sont ou
viendront s’implanter dans la région
les meilleurs atouts dans ce domaine,
ce qui revient & doter la Lorraine
d’infrastructures et de services de
transports adaptés aux exigences de
I’économie de 1970 bien slr, mais
aussi de demain (1985).
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CHAPRPITRE Il

1 - OBJECTIFS D'UN PLAN
D'AMENAGEMENT
DES INFRASTRUCTURES ET
DES SERVICES TRANSPORTS

Un des objectifs essentiels de 'aména-
gement de la métropole lorraine, au
service de la région, dans son cadre
frangais et européen, est de donner
a ses habitants les moyens de la
forte mobilité imposée par son orga-
nisation spatiale. Le but des propo-
sitions qui suivent est donc d’assurer
dans les meilleures conditions, en pri-
vilégiant le ou les modes de transport
les plus adaptés, les possibilités de
déplacement des habitants a inté-
rieur des agglomérations étendues,
entre les principales zones d’urbanisa-
tion (métropole et centres de peuple-
ment) et vers 'extérieur, pour permet-
tre laccessibilité a4 la Lorraine et
pour Touvrir sur les autres régions
européennes.

Les transports en commun, particu-
lierement adaptés aux transports de
masse & U'intérieur des agglomérations
urbaines et entre les centres écono-
miques les plus forts, ont été étudiés
avec une attention particuliére.

Trois niveaux essentiels ont été dis-
tingués, chacun ayant des sous-
objectifs différents :

— le niveau de laire métropolitaine
pour lequel a été retenu le principe
des dessertes cadencées, c’est-a-dire
de liaisons les plus fréquentes pos-
sibles et & espacement constant entre
les agglomérations étendues.

TRANSPORTS
VOYAGEURS

— le niveau des relations avec les
centres de peuplement pour lequel
le principe reste toujours la desserte
cadencée mais celui-ci ne peut étre
obtenu qu’a terme ; dans I'immédiat,
c’est la reégle des trois demi-journées
qui a été retenue: son principe est
d’offrir 1a possibilité de voyages aller
et retour, de ftravail ou de loisir,
dans la matinée, I'aprés-midi ou la
soirée.

— le niveau des relations avec les
autres métropoles et les centres éco-
nomiques européens pour lequel ont
été recherchées 'amélioration des fré-
quences et des vitesses et, dans cer-
tains cas, la création de services nou-
veaux (relations aériennes en parti-
culier).

Deux autres niveaux sont encore 2
prendre en considération :

— le niveau péri-urbain (ou d’agglo-
mération étendue) pour lequel le prin-
cipe des dessertes cadencées a été re-
tenu.

le niveau intra-urbain (ou d’agglo-
mération restreinte) qui n’a pas été
abordé ici, car il n'a pas sa place
dans le schéma d’aménagement d’une
métropole ; il importe qu’il soit orga-
nisé de fagon A présenter des points
d’échange avec les transports des ni-

veaux définis ci-dessus.

Pour chaque relation, le meilleur ni-
veau de services en fréquence et en
rapidité, a été recherché par Vutilisa-
tion des modes de transport les plus
adaptés.

En matiére de transports ferroviaires,
la possibilité de rentabiliser au maxi-
mum les infrastructures existantes a
été systématiquement exploitée sur
ces infrastructures disposant de poten-
tialités importantes en trafic voya-
geurs, tout comme de marchandises
d’ailleurs. Elles peuvent étre valori-
sées assez facilement par des augmen-
tations de fréquence et de vitesse des
trains (augmentation de la vitesse pure
et suppression de points noirs par
des rectifications de tracé). A cet
égard, il est intéressant de constater,
d’apres les premiers résultats obtenus
par la desserte cadencée ferroviaire
« Métrolor », reliant Nancy-Metz-
Thionville, qu'une importante éléva-
tion du niveau de service, surtout
en fréquence, a entrainé une augmen-
tation de trafic supérieure a 20 %.
Cela signifie qu’il semble possible de
concrétiser sur d’autres liaisons des
propositions visant a4 améliorer forte-
ment le niveau de services.

Les transports individuels ont été éga-
lement étudiés en fonction des besoins
de relations aux divers niveaux évo-
qués plus haut. Tant pour les trans-
ports individuels que pour les trans-
ports en commun, une attention parti-
culi¢re a été apportée aux relations
Nord-Sud et vers Paris, notamment
pour les liaisons routiéres.

L’exposé qui suit individualise, a
l'aide d’une numérotation indiquée
sur la carte intitulée « Relations Inter-
nes et Externes de la Lorraine » (1),
chacune des relations d’'un centre éco-
nomique ou urbain A& un autre, en

(1) Carte n° 6 hors texte.
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distinguant le transport individuel et
le transport en commun. Cette carte
est donnée & titre d’orientation et
de repérage. Elle ne vise nullement
4 définir des tracés. Ces tracés, dans
le domaine routier, sont précisés sur
la carte intitulée « Grandes Liaisons
Routieres » (page 77).

Dans ces propositions figurent wuni-
quement les grandes liaisons ce qui
n’exclut pas, bien entendu, I'améliora-
tion du réseau d’intérét local et des
voies purement urbaines.

La situation actuelle des trafics est
indiquée sur les deux cartes: Flux
routiers 1968 (page 81) et Trafic
Voyageurs S.N.C.F. 1967 (dernicre
année connue, page 83).

2 — RELATIONS INTERNES

Relation n° 1: Nancy - Metz -

Thionville

— Transport individuel

La liaison routiére entre ces trois vil-
les sera assurée par l'autoroute A 31.
Cette artére maitresse de la métropole
doit étre terminée au plus vite, ce
qui implique P'accélération de l'enga-
gement et de I'exécution des sections
manquantes : au centre, le trongon
entre Belleville et le Sud de Metz ;
au nord, la pénétrante de Thionville.

Entre Metz et Thionville, en raison
du caractére urbain de ce trongon
autoroutier, on constate déja une ten-
dance a la saturation des échangeurs.
Les flux actuels, le développement
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prévisible de ces deux villes, fondé
sur le pdle industriel proposé sur la
rive Est de la Moselle, entraineront
une croissance rapide des échanges
qui nécessitera la construction d’une
deuxieme autoroute Nord-Sud sur
cette rive Est.

Toutefois, dés a présent, le contourne-
ment Nord-Est de Metz permettra
d’assurer les échanges entre les agglo-
mérations étendues de Metz-
Thionville-Fensch-Orne et du Bassin
Houiller.

D’autre part, pour améliorer les rela-
tions de la vallée de la Fensch et
de la wvallée de I'Orne entre elles
et avec Metz, et compte tenu du
développement prévisible du secteur
de Semécourt, la N 412 doit étre
aménagée en voie rapide de Semé-
court 4 Florange au cours du VI°
Plan.

— Transport en commun

La desserte de cet axe est assurée
actuellement par le fer sur sa totalité
et par autocar sur la section Metz-
Thionville, les deux modes assurant
d’ailleurs des services différents.

Le transport ferroviaire est caracté-
ris¢ par la mise en service début
janvier 1970 de la « desserte caden-
cée » Métrolor dont le principe
consiste a faire partir, dans chaque
sens, quatorze trains & un intervalle
régulier d'une heure. Les deux pre-
miers mois de fonctionnement laissent
penser que ce service est rentable.
Cela devrait permettre de réaliser
sans délai les extensions suivantes :

— maintien du service actuel pen-
dant les mois de juillet et d’aolt:
en effet, compte tenu de I'occupation
moyenne actuelle des trains de quatre-
vingt-dix voyageurs, le service en été
se situerait sans doute légerement en
dessous du seuil de rentabilité, mais
serait compensé par les autres mois
de I'année. Ainsi serait évitée une
interruption  extrémement génante
pour les travailleurs migrants
alternants ;

— création d’un aller-retour supplé-
mentaire, dont la nécessité s'est déja
fait sentir :

départ 5 h 55
départ 20 h 20

— Nancy
— Thionville

— création de « trains de spectacles »
quotidiens partant de Nancy et de
Metz en fin de soirée (0 h pour
Metz et O h 20 pour Nancy) ;

— création d’un service des diman-
ches et fétes comportant neuf allers-
retours Nancy-Thionville (non com-
pris les trains de spectacles) ;

— passage & cadence demi-horaire en
semaine aux heures de pointe, sur
Nancy-Metz, par la création de neuf
allers-retours supplémentaires pour
lesquels un arrét a Dieulouard pour-
rait se substituer utilement a celui
de Pagny-sur-Moselle.

L’amélioration devra se poursuivre
ensuite par :

— des fréquences encore plus éle-
vées sur Nancy-Metz (leur limite de-
vant étre étudiée par la S.N.C.F.);
— une augmentation de la vitesse ;
— linstauration d’une tarification
réduite (en fonction des résultats),
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et simplifiée pour permettre I'emploi
facile de distributeurs automatiques.

Pour ce qui est de la relation Metz-
Thionville, 'urbanisation et le déve-
loppement de I’enseignement supé-
rieur et des activités (pdle industriel)
créeront a long terme des échanges
importants qui pourraient se réaliser
pour les transports en commun sous
la forme d’un transport en site
propre (1).

Relation n° 2 : Nancy - Lunéville

— Transport individuel

Cette relation devra é&tre améliorée
par la mise a4 quatre voies de la N. 4
jusqu’a Lunéville et le contournement
sud de cette ville.

—_— Transport en commun

La section de ligne S.N.C.F. Nancy-
Blainville étant trés chargée en raison
du trafic marchandises, il n’est actuel-
lement pas possible d’étendre & Luné-
ville ’ensemble du service actuel de
Métrolor. Un seul aller-retour atteint
a présent cette ville, mais la S.N.C.F.
admet la possibilité de deux autres
allers-retours qui devraient étre créés
rapidement :

10 h 48 15 h 46

— Lunéville 10 h 20 15 h 18
— Nancy l

— Nancy 9 h 40 13 h 35
— Lunéville 10 h 06 14 h 01

Compte tenu du trafic actuel et en
admettant une progression de 20 %
dés mise en service, la charge de ces

trains devrait étre supérieure au seuil
de rentabilité.

Par la suite, ’ensemble des trains
de la desserte cadencée horaire pour-
rait aboutir 4 Lunéville, moyennant,
si nécessaire, la réouverture et I'élec-
trification au cours du VI° Plan de
la ligne n° 27 Toul-Neuves-Maisons-
Blainville, sur laquelle seraient déviés
certains trains de marchandises.

Relation n° 3 : Nancy - Toul
— Transport individuel

L’aménagement de la N4 jusqu'a
Toul en autoroute, programmé au
V° Plan, doit étre réalisé dans les
meilleurs délais, de méme que le
contournement sud de Toul jusqu'a
Pagny-sur-Meuse en direction de
Paris et la bretelle franchissant la
Moselle vers la N 411 au Nord-Est
de Toul, en vue de desservir le pdle
industriel dés le VI° Plan. A TEst,
la pénétration jusqu’au centre méme
de Nancy devrait étre assurée simul-
tanément.

— Transport en commun

Cette relation qui ne peut &tre assurée
dans les meilleures conditions par le
fer (& cause de l'allongement d{i au
passage par Frouard) est actuellement
du domaine de l'autocar. Les amélio-
rations possibles sont les suivantes:

— immédiatement : mise en corres-
pondance des cars existants avec
« Métrolor » en gare S.N.C.F. de
Nancy ;

— a court terme: création d’auto-
cars directs circulant entre Nancy et
Toul avec desserte du pole industriel ;

-— a plus long terme : ’augmentation
des besoins de transport pourrait étre
satisfaite par la création d’un trans-
port en site propre Nancy-Gondreville
- pOle industriel-Toul.

Relation n° 4 : Toul - Axe mosellan
— Transport individuel

La création d'un péle industriel el
I'urbanisation envisagée a4 Gondre-
ville entraineront des échanges impor-
tants avec le sillon mosellan. Pour
la route, il sera donc nécessaire
d’aménager la N 411 en voie express
entre Toul et Dieulouard.

— Transport en commun

Celui-ci devrait &tre assuré en passant
par Nancy, en utilisant les services
proposés pour la relation n® 3 ci-
dessus, puis Métrolor.

Relation n* 5 : Metz - Bassin Houil-
ler - Sarreguemines
— Transport individuel

Le Bassin Houiller sera relié a Metz
et au sillon mosellan par 'autoroute
A 32 dont la réalisation est en cours.

(1) Un transport en site propre est un
moyen de transport disposant d’une in-
frastructure spéciale et réservée a ce seul
usage. Plusieurs types sont actuellement
possibles : autocars sur couloir autorou-
tier réservé, métros suspendus du type
Urba ou Safége, etc.
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Cette autoroute sera a péage, ce qui
constituera  vraisemblablement un
frein considérable aux déplacements
entre cette agglomération étendue et
la métropole.

L'effet du péage devrait &tre atténué
comme suit :

— pour renforcer la solidarité indis-
pensable a lintérieur de 1’aggloméra-
tion étendue du Bassin Houiller, il
conviendrait de reporter ce péage a
quelques kilomeétres a I'Ouest de
Saint-Avold ;

— pour accroitre les possibilités de
relations avec le sillon mosellan, des
aménagements tarifaires du péage de-
vraient étre étudiés (abonnements,
etc...).

Pour faciliter les liaisons de Sarre-
guemines avec le Bassin Houiller et
la métropole, ’aménagement de la
voie rapide Sarreguemines-Forbach
doit &tre inscrit au VI° Plan.

En ce qui concerne les liaisons
Thionville-Bassin Houiller, il convient
d’améliorer la N. 418, notamment
sur le trongon Thionville-Bouzonville.
La création d’'un pdle industriel entre
Metz et Thionville et lindustrialisa-
tion sur 'axe Creutzwald-Saint-Avold
rendront d’ailleurs cette amélioration
indispensable, et entraineront égale-
ment la nécessité d’aménager la N 3 A
en voie express de Saint-Avold a la
frontiére sarroise au cours du VI*
Plan. A terme, cette liaison devra
étre doublée a I’Ouest par une nou-
velle voie autoroutiére débouchant
directement sur 1’autoroute A 34 vers
Strasbourg.
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— Transport en commun

Le Bassin Houiller devant étre étroi-
tement relié au sillon mosellan, il
convient de prévoir des liaisons, pro-
bablement par fer, qui iraient au-dela
de I'objectif des trois demi-journées ;
une telle amélioration du service anti-
ciperait fortement sur le niveau de
trafic actuel, qui est relativement li-
mité. En effet, le trafic de Saint-
Avold et Forbach entre eux et avec

— Metz

-— Forbach l
-— Forbach 6h21 8h23
— Metz l 7h17 9h09

10h 49 12 h 41
11 h35 13 h35

Metz-Hagondange-Thionville et Nan-
cy a donné lieu en 1967, par jour
ouvrable, aux charges moyennes sui-
vantes :
— section Forbach-Saint-Avold

321 voyageurs
— section Saint-Avold-Metz

489 voyageurs

Les horaires des trains directs de
semaine actuels sont indiqués ci-
dessus (1) :

L’objectif des trois demi-journées est
donc partiellement satisfait. La créa-
tion d’'un train dans chaque sens, par
exemple : Metz 18 h 50 - Forbach
19 h 40 et Forbach 7 h 40 - Metz
8 h 30 et le retardement d’une heure
du train quittant Metz a 22 h 58,
permettraient de satisfaire cet objectif.

Bien entendu, pour les trains nou-
veaux mis en service comme pour
les trains existants, il conviendra

d’assurer, dans la mesure du possible,
la correspondance avec Métrolor ;
toutefois, certains des trains directs
Metz-Forbach étant la prolongation
des trains de Paris, cet objectif ne
pourra pas toujours étre réalisé.

Dans la mesure ou cela serait deman-
dé par les autorités allemandes, une
extension des services qui seraient

Py . A
créés sur Metz-Forbach, pourrait étre
envisagée vers Sarrebruck.

17h 18 20h01 20h08 22h15 22h 58
18 h11 20h41 21h19 23h00 23 h 52
10h24 12h47 17h23 19h 07
11h07 13h42 18h13 19h 53

Les relations avec Sarreguemines
pourraient étre réglées par la création
d’un certain nombre de services d’au-
tocars Sarreguemines-Forbach sur la
nouvelle voie rapide en correspon-
dance avec le rail en gare de Forbach
et de Sarreguemines (pour les rela-
tions Bassin Houiller-Strasbourg).

Relation n° 6 : Metz - Verdun et
6 a: Metz - Briey et Conflans

— Transport individuel

La liaison routiére serait assurée 2a
moyen terme par la future autoroute
Paris-Est dont le tracé Nord est envi-

(1) Pour cette relation et pour certaines
de celles qui vont suivre, les horaires
actuels (hiver 69-70) des trains ont été
présentés sous forme de tableau; bien
que ces horaires soient susceptibles de
modifications & chaque changement de
service et que leur lecture soit ardue, il
a paru utile d’étayer de données précises
les propositions du schéma.



sagé entre Briey et Conflans. Il fau-
drait que le trongon Briey-auto-
route A 31 (Metz-Thionville) soit
inscrit au VI® Plan, de méme que
le contournement Nord-Est de Metz
(de A 31 vers A 32).

— Transport en commun

Les liaisons ferroviaires Metz-Verdun
étant pratiquement inexistantes, une
solution consistant a assurer les re-
lations par des autocars express
circulant sur I'autoroute pourrait étre
envisagée des 'ouverture de celleci.
Ce service aurait un arrét a I’échan-
geur de Briey, ol une navette serait
assurée pour les voyageurs vers et en
provenance de Briey et de Conflans.
Toutefois, en ce qui concerne Briey,
il serait possible d’assurer une desserte
ferroviaire par une ramification de
la desserte cadencée dans la vallée
de 1'Orne (voir ci-aprés, relation
n° 9).

Relation n° 7 : Thionville - Longwy

— Transport individuel

L’aménagement de la N 52 en voie
express de Longwy & Fontoy doit
étre terminé au VI° Plan (seul le
trongon Tiercelet-Villers est actuel-
lement réalisé).

Une excellente liaison (N 52 + CD
14) pourrait étre assurée entre Thion-
ville et Longwy avec 'aménagement
du CD 14 de Thionville & Havange
dans la mesure ol cette route sera
congue avec les caractéristiques né-
cessaires.

— Transport en commun

La liaison ferroviaire, faisant un large
détour (par Longuyon) n’offre pas la
rapidité voulue : des autocars express
et directs sur litinéraire N 52 + CD
14 pourraient donner une meilleure
qualité de service (fréquence accrue
et rapidité au moins aussi grande).

Relation n° 8 : Vallée de la Fensch -
Thionville

— Transport individuel

La desserte routiere de cette vallée
doit étre améliorée par le prolonge-
ment de [lautoroute B 31 jusqu'a
Fontoy qui est a programmer au VI°
Plan (voir relation n° 7). L’aména-
gement du CD 14 bis permettra une
bonne relation entre Nilvange et
Thionville.

— Transport en commun

Deux solutions pourraient étre envi-
sagées : un systéme de transport par
autocars sur litinéraire ci-dessus ou
la mise en service sur la voie ferrée
d’un systeéme de transport 4 grande
fréquence avec des arréts rapprochés
(semi-métro). Mais en raison de la
situation des gares par rapport aux
localités desservies, de 1’absence de
parkings et de la quasi-impossibilité
d’en créer, l'autocar parait mieux
adapté.

Relation n° 9 : Vallée de I'Orne -
Briey
— Transport individuel

Pour améliorer les liaisons routicres
de cette vallée, le CD 47 devrait

étre aménagé de Rombas jusqu’a
l'autoroute A 31, et prolongé vers
le pble industriel et la deuxiéme liai-
son  autoroutitre = Metz-Thionville
envisagée sur la rive Est de la
Moselle.

— Transport en commun

La route étant actuellement saturée,
il serait donc intéressant d’utiliser
la voie ferrée pour assurer une liaison
Briey-Hagondange.

Actuellement, cela n’est possible
guwavec un rebroussement i Valleroy,
mais il subsiste une ancienne plate-
forme d’un raccordement direct Briey-
Auboué qui pourrait étre remis en
service moyennant la réfection de
I'infrastructure, la pose de rails et de
la signalisation, éventuellement I’élec-
trification. On pourrait ainsi réaliser
des relations Briey-Hagondange sur
la desserte cadencée Nancy-Thionvil-
le. Un tel service permettrait de dé-
congestionner la circulation routiére
dans cette vallée.

La voie ferrée n’est en effet parcourue
actuellement que par sept allers-
retours et la charge journaliére en
voyageurs par section de ligne (deux
sens réunis, chiffres 1967) correspon-
dant aux huit gares d’Auboué a Ha-
gondange, compte tenu de leur trafic
propre et du trafic avec Metz, est la
suivante :

voyageurs
Auboué-Homécourt : 20
Homécourt-Jeeuf : 195
Jeuf-Moyeuvre : 385
Moyeuvre-Rosselange : 565
Rosselange-Rombas : 716
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Rombas-Gandrange : 929
Gandrange-Hagondange : 1170

Ce service nouveau desservant Briey
et 'ensemble des localités de la val-
lée devrait entrainer une augmenta-
tion vraisemblablement importante du
trafic, qu’il est toutefois difficile de
chiffrer. L’aménagement de cette liai-
son qui est a entreprendre en priorité
des le VI° Plan permettrait ainsi aux
habitants de I’ensemble Bricy-Homé-
court-Auboué et de la vallée de I'Orne
d’accéder aux zones d’activités et aux
équipements situés dans la vallée de
la Moselle.

Relation n° 10: Nancy - Epinal
— Transport individuel

A court terme, il est nécessaire que
la Lorraine dispose d’une voie express
Nancy - Charmes - Epinal - Remire-
mont, qui devra étre prolongée vers
Mulhouse-Béle et vers Besancon (au-
toroute A 36).

Cette liaison, qui prolongera vers le
Sud l'autoroute A 31, permettra d’as-
surer de bonnes relations entre
IEurope du Nord-Ouest (Belgique,
Pays-Bas) et I'Europe Centrale et
Méditerranéenne (Suisse, Italie...).

— Transport en commun

Les horaires des trains directs de se-
maine actuels sont indiqués ci-dessous:

— Nancy l 5h39 8h20 10h 43

— Epinal 6h44 9h19 11h 38
— Epinal l 8§h30 10h27 19h11
— Nancy
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L’objectif des trois demi-journées n’est
donc pas parfaitement atteint; un
train direct dans chaque sens vers
14 h et un train direct partant de
Nancy vers 0 h 20 seraient utiles, de
méme qu’une meilleure correspondan-
ce des trains actuels avec la desserte
cadencée Nancy-Thionville.

Le trafic actuel de Charmes et Epinal
entre eux et avec Nancy - Pont-a-
Mousson - Metz et Thionville, don-
ne lieu actuellement a la charge sui-
vante par section de ligne (deux sens
réunis en semaine, chiffres 1967):

— Nancy-Charmes : 725 voyageurs

— Charmes-Epinal : 725 voyageurs

A moyen terme, il faudra envisager
le prolongement de la desserte caden-
cée, ou tout au moins de certains
trains sur Charmes et Epinal, ce qui
permettra en outre d’assurer la cor-
respondance avec les liaisons Nancy-
Paris (voir relation n° 20).

Relation n° 11 : Nancy - Saint-Dié
— Transport individuel

Pour améliorer cette liaison, il faudra
réaliser le contournement Sud de
Lunéville (en voie express) & court
terme. L’aménagement complet en
voie rapide de la N 59 s’imposera a

12h 25 17h35 20h 02 22h09
13h 13 18h30 21h05 23h00

20h 13 22 h 33

9h22 11h21 20h02 21h09 23h 20

moyen terme avec un prolongement
vers |’Alsace par le tunnel ferroviaire
de Sainte-Marie-aux-Mines qui pour-
rait étre aménagé au VI° Plan pour
le trafic routier.

— Transport en commun

Actuellement, les horaires des trains
directs de semaine sont les suivants :

— Nancy l 10 h 39 22 h 04
— Saint-Dié 11 h 44 23 h 09
— Saint-Dié 8h13 10 h 11
— Nancy l 9h 18 11 h 16
— Saint-Dié l 12h 43 19 h 01
— Nancy 14 h 03 20 h 06

L’objectif des trois demi-journées se-
rait atteint pour Saint-Dié avec la
mise en service d’un train partant de
Nancy vers 0 h 20 et moyennant
Iemprunt de trains omnibus & certai-
nes heures. Les correspondances avec
Métrolor devraient étre améliorées.

Le trafic actuel de Baccarat, Raon-
I’Etape et Saint-Dié entre eux et avec
Lunéville - Nancy - Pont-a-Mousson -
Metz et Thionville donne lieu actuel-
lement & la charge suivante par sec-
tion de ligne (deux sens réunis en se-
maine, chiffres de 1967) :

voyageurs
Lunéville-Baccarat 706
Baccarat-Raon-I'Etape 545
Raon-I'Etape-Saint-Dié 551

A terme, on peut envisager la prolon-
gation de la desserte cadencée sur
Baccarat, Raon-I'Etape et Saint-Dié,
au départ de Lunéville.



Relation n° 12 : Nancy - Bar-le-Duc
~— Transport individuel

La liaison routiére Nancy - Bar-le-
Duc sera assurée dans de bonnes
conditions lors de I’achévement de
la mise en voie express de la N 4, et
a partir de Ligny-en-Barrois par
I’amélioration de 1a N 66 jusqu’a Bar-
le-Duc.

— Transport en commun

L’objectif des trois demi-journées est
loin d’étre atteint, et il y aurait cer-
taines difficultés pour l'atteindre, en
raison de la faiblesse du trafic actuel :
277 voyageurs sur Nancy - Bar-le-
Duc par jour ouvrable pour les deux
sens en 1967. Toutefois une amélio-
ration notable a été réalisée lors de la
mise en service du train 115 du lundi
matin Bar-le-Duc - Nancy.

Une solution qui représenterait éga-
lement Pavantage de compenser lar-
gement la suppression éventuelle des
arréts de certains trains rapides (voir
relation n° 20), pourrait consister a
assurer les liaisons avec Nancy et
avec Paris, ainsi qu’avec les princi-
pales villes de ce trajet, par des rames
de capacité réduite et de moyenne
fréquence.

Relation n° 13 : Nancy - Sarregue-
mines

— Transport individuel

La N 74 assurant cette liaison doit
&tre aménagée en voie rapide 4 moyen
terme. La création éventuelle d’'un
aéroport & Grostenquin rendrait cette
amélioration indispensable.

— Transport en commun

Les transports en commun sur la
relation directe Sarreguemines - Nan-
cy offrent une qualité de service
médiocre, en raison du faible trafic
qui empéche d’ailleurs toute amélio-
ration. La solution la plus rationnelle
pour assurer une meilleure relation
de Sarreguemines avec la métropole
est de prévoir des liaisons par For-
bach avec Metz (voir relation n° 5)
d’ol il est possible d’atteindre faci-
lement Nancy (voir relation n° 1).

3 - RELATIONS EXTERNES

Relation n° 20 : Nancy - Paris
Relation n° 21 : Metz - Paris

— Transport individuel

Les nécessités de 1’aménagement de
la Lorraine conduisent a4 préconiser
la réalisation de deux liaisons rapides
desservant Metz et Nancy au départ
de Paris: une autoroute Paris-Est
arrivant au Nord de Metz et la N 4
aménagée en voie express. Ces deux
liaisons renforceront les positions des
deux villes, elles permettront une
meilleure desserte de I'environnement
de la métropole lorraine, ainsi qu’un
meilleur raccordement aux réseaux
routiers périphériques francais et
étrangers.

L’amélioration progressive de la N 4
Nancy - Paris est engagée : travaux

— Nancy L 6 h 49 9 h 04
— Paris 9h35 11 h 49
— Paris l{ 7 h 45 8 h 40
— Nancy 10 h 34 12 h 17
— Metz i 6 h33 10 h 07
— Paris 9h35 12 h 54
— Paris 7 h 45 8 h 40
— Metz i 10 h 42 12 h 26

11
14

13
16

11
14

13
17

actuels — et presque achevés — de
doublement de la chaussée entre
Esternay et Sézanne, mise 3 quatre
voies réalisée entre Vitry-le-Frangois
et Saint-Dizier, projet de déviation
de Ligny-en-Barrois et de doublement
entre Toul et Nancy. Il conviendra
de compléter les trongons manquants
pour donner & ’ensemble de la N 4
les caractéristiques de voie express
qui permettront de satisfaire les liai-
sons entre Nancy et Paris.

L’arrivée de lautoroute Paris-Est, au
Nord de Metz, permettra le raccor-
dement direct sur les autoroutes A 32
et A)34 Metz-Sarrebruck-Strasbourg.
Ce tracé s’écarte de la N 4, favorisant
ainsi la réalisation d’un maillage du
réseau routier (deux branches a 80
km de distance environ).

— Transport en commun

Le transport en commun sur ces deux
liaisons est actuellement essentielle-
ment assuré par le rail; les horaires
de semaine (ici, il s’agit du service
d’été 1970) sont indiqués pour les
trains de jour dans le tableau ci-
dessous :

Ces relations devraient &tre amélio-
rées en trois phases :

— Premiére phase : compte tenu de

la progression actuelle du trafic
h 21 14 h 11 18 h 32 20h 15
h14 17h 20 22h 20 23 h 00
h30 17h 18 19h 15 20h 05
h57 19h39 21h59 23 hO0l1
h14 13 h 55 18 h 27 20 h 05
ho09 17h16 22h20 22h 56
h25 17h15 17h 54 20h 05
ho07 19h358 20h 42 22 h 57

2]
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S.N.C.F. sur ces deux lignes, un amé-
nagement immédiat des liaisons doit
&tre possible sous la forme d’un aller-
retour supplémentaire dont ['horaire
approximatif est le suivant :

— Paris lll h 00 Nancyl17 h 20

— Nancyv13 h 40 Paris 20 h 00

— Paris lll h 00 Metz l17 h 10
— Metz VY13 h 50 Paris 20 h 00

Ces 4 trains devraient bien entendu
aboutir a Strasbourg et & Sarrebruck.

— Deuxiéme phase: la rapidité de
ces liaisons doit étre augmentée en
portant la vitesse a 200 km/h sur
certaines sections de lignes ; cela est
possible grice a2 un aménagement de
la signalisation et du matériel. Les
temps de parcours correspondants se-
raient alors voisins de 2 h 25 tant
pour Nancy que pour Metz. En méme
temps, les fréquences devraient &tre
nettement augmentées en utilisant, si
nécessaire, des rames de plus faibles
capacités.

~— Troisieme phase : vers 1985, les
trafics en jeu semblent suffisants pour
permettre d’envisager une liaison fer-
roviaire sur infrastructure nouvelle
dite T.G.V. (trés grande vitesse) pas-
sant par exemple par Reims et se
séparant & proximité du sillon mosel-
lan en deux branches pour aboutir a
Nancy et & Metz. Compatible avec
les voies ferrées actuelles et utilisant
par conséquent les pénétrantes dans
les villes, ce systéme réduirait consi-
dérablement les temps de parcours.
Bien qu’une étude compléte n’ait pas
été faite, il semble que cette nouvelle
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liaison pourrait assurer un temps de
parcours de l'ordre de 1 h 30 sur les
300 km de longueur, environ 260 km
seraient parcourus a 300 km/h de
pointe et 40 km 3 vitesse normale sur
les pénétrantes. Si 'on compare cette
liaison avec le projet envisagé sur
Paris-Lyon, dont les études sont a
un stade plus élaboré, il apparait que
la construction de cette infrastructure
nouvelle reviendrait actuellement a
1 milliard de francs environ, soit
sensiblement la moitié du colit du
canal Seine-Est.

Les trains circulant sur ces lignes
nouvelles continueraient leur par-
cours sur les lignes actuelles, au dé-
part de Reims vers Longwy, au départ
de Nancy vers Strasbourg et au départ
de Metz vers Luxembourg, Sarre-
bruck et au-dela. Ainsi serait possible
le raccordement au réseau similaire
projeté en Allemagne (Hambourg-Co-
logne-Francfort-Stuttgart-Munich) et
Pintégration dans un réseau d’« euro-
politains ». Les temps de parcours sur
ces destinations seraient alors égale-
ment considérablement réduits : Paris-
Strasbourg : 2 h 40, Paris-Sarrebruck :
2 h 30 et Paris-Luxembourg: 2 h 10.

Les diverses liaisons intéressées, & sa-
voir Paris avec Nancy, Metz, Thion-
ville, le Bassin Houiller, Epinal, Saint-
Dié, Strasbourg, Colmar, Luxem-
bourg, et P'Allemagne par Forbach
ou Kehl, ont donné lieu en 1967
a un total, deux sens réunis, de
6 400 voyageurs par jour ouvrable,
le trafic correspondant Paris-Reims,
ne jouant que sur une partie de par-
cours, a été de 1630 voyageurs.
Compte tenu des coefficients d’aug-

mentation de trafic (voisins de 1,6)
donnés par le S.A.EI. (*) et d’une
hypothése de doublement pour le
trafic avec 'étranger, le trafic total
prévisible en 1985 serait de 10 600
voyageurs par jour ouvrable, deux
sens réunis, pour Paris-Nancy-Metz et
au-dela, et de 1900 pour Paris-
Reims. Ces deux chiffres seraient res-
pectivement 11 600 et 2100 si on
admet une augmentation de 10 % due
a 'amélioration du service. Le trafic
total serait ainsi supérieur au seuil de
rentabilité admis par la S.N.C.F. dans
son étude Paris-Lyon.

Une étude plus compléte devrait étre
entreprise rapidement par la SN.C.F.

En concurrence avec le chemin de
fer, des relations aériennes existent
avec Paris depuis quelques années:

— une ligne Metz-Paris-Metz depuis
le 1°° avril 1967

— une ligne Paris-Metz-Paris depuis
le 7 octobre 1968

— une ligne Paris-Nancy-Paris depuis
le 1°° avril 1969

Les avions utilisés actuellement sont
des Nord 262 de vingt-neuf places.

En 1969, le trafic de ces lignes a été
le suivant :

— ligne Metz-Paris-Metz 13 961 pas-
sagers

(1) Le S.A.E.I. est un service commun
au Ministére des Transports et au Mi-
nistére de PEquipement, chargé de ces
études.



— ligne Paris-Metz-Paris 10 549 pas-
sagers
(soit un trafic de 24 510 passagers
pour ces deux lignes)

— ligne Paris-Nancy-Paris (9 mois)
6 444 passagers

Environ 25 % des passagers de ces
lignes sont en transit & Paris, C’est-
a-dire qu’ils viennent d’un autre avion
ou qu’ils en reprennent un autre.

Chacune de ces lignes est actuelle-
ment déficitaire et si l'on tient
compte des frais de personnel, des
annuités de remboursement des
emprunts contractés par les Chambres
de Commerce et du déficit d’Air
Inter on arrive 4 une subvention de
120 F et 90 F environ par passager,
respectivement pour Nancy et Metz ;
si I'on attribue le déficit uniquement
aux voyageurs en transit qui sont
les seuls a é&tre vraiment intéressés
par ces lignes aériennes, il convient

de porter ces chiffres 3 480 F et
360 F.

Il faut d’ailleurs noter que si les
liaisons ferroviaires trés rapides pro-
posées ci-dessus étaient créées, le
nombre de voyageurs aériens & desti-
nation de Paris diminuerait considé-
rablement.

Relation n° 22 : Nancy - Strasbourg

— Transport individuel

La liaison routiére sera assurée par
la N4 dont la mise en voie express
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doit étre faite A court terme. Cette
liaison viendra se raccorder dans la

région de Sarrebourg & Tautoroute
A 34 Saint-Avold-Strasbourg.

— Transport en commun

Les liaisons ferroviaires sont étroite-
ment liées & I'amélioration des liai-
sons Paris - Strasbourg. Clest ainsi
que la création de l'aller-retour sup-
plémentaire  Nancy-Paris  proposé
pour la relation n° 20 serait en fait
celle d’un aller-retour supplémentaire
Strasbourg - Paris, qui donnerait les
relations suivantes :

— Nancy l 13 h 40

— Strasbourg 14 h 50

— Strasbourg l 16 h 10

— Nancy 17 h 20
A moyen terme, les fréquences et
les vitesses devraient étre augmentées
(vitesse limite 200 km/h).

Relation n° 23 : Metz - Strasbourg
— Transport individuel

Cette liaison routiére sera assurée par
lautoroute A 32 dont I’achévement
est proche et par lautoroute A 34
Saint-Avold - Strasbourg qui devrait
&tre réalisée 3 moyen terme.

— Transport en commun

La régle des trois demi-journées est
satisfaite. Il convient surtout d’aug-
menter les vitesses, relativement fai-
bles pour certains trains.

Relation n° 24 : Sarreguemines -
Strasbourg

— Transport individuel

La liaison routiére se fera par ’auto-
route A 34, atteinte soit par la N 74
(Sarreguemines-Nancy) aménagée en

voie rapide, soit par la N 61 (Sarre-
guemines-Phalsbourg).

— Transport en commun

La liaison ferroviaire actuelle Stras-
bourg - Sarreguemines est de quali-
té moyenne et il est souhaitable, si
lPaugmentation de trafic le permet,
que les vitesses soient améliorées.

Relation n° 25 : Lorraine - Lyon
— Transport individuel

L’amélioration des liaisons routidres
passe par la réalisation d’une voie
express partant de Toul pour rejoindre
« Pautoroute des Anglais» A26 a
Chaumont, et ensuite I’autoroute A 6
Paris-Lyon.

Les premiers travaux sur cette liaison
devront commencer par I'aménage-
ment de certains points difficiles, dont
le contournement de Neufchéiteau en
chaussée intégrable (qui est a inscrire
au VI° Plan).

Dans [lattente de cette liaison sur
Chaumont, il sera possible de se ren-
dre & Lyon en empruntant la voie
express Nancy - Remiremont -—
indispensable & court terme pour re-
lier le centre de peuplement d’Epinal
a Nancy — dont le prolongement de-
vrait permettre de rejoindre i Besan-
gon lautoroute A 36 Mutlhouse -
Beaune.

— Transport en commun

Les liaisons ferroviaires actuelles
avec Lyon, dont la rapidité est
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moyenne, devraient pouvoir étre amé-
liorées par la modification des condi-
tions d’exploitation, en particulier par
la suppression de certains arréts avant
Dijon, et une vitesse plus importante
sur le parcours Dijon - Lyon. Un
temps de parcours Toul - Lyon de
3 h 40 devrait étre possible. D’autre
part, un passage direct de Metz a
Toul et une navette Nancy - Toul,
ce qui ne nuirait pas a la desserte
de Nancy en ce qui concerne le
temps de parcours, amélioreraient
nettement la desserte du Nord de la
métropole. Nancy serait ainsi a2 4 h
de Lyon et Metz 4 4 h 30 environ
(contre 4 h 20 et 5 h pour les rela-
tions actuelles les plus rapides).

De tels temps de parcours constitue-
raient un progrés certain. L’utilisa-
tion de rames de plus faible capacité
devrait en outre permettre d’améliorer
les fréquences (création de deux
trains, 'un vers 9 h - 10 h et 1'autre
en début d’aprés-midi, au départ de
la Lorraine et de deux trains, I'un
vers 7 h et l'autre en début d’aprés-
midi, au départ de Lyon, par
exemple).

Malgré ces améliorations, I'avion joue
déja et jouera un rdle de plus en
plus important. Il existe actuellement
une ligne au départ d’Epinal-Mire-
court, qui depuis début avril 1970
transite par Nancy-Essey avec succes.

Relation n° 26 : Lorraine - Lille

— Transport individuel

La liaison routiére sera assurée, soit
par Tautoroute Paris-Est et Tauto-
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route des Anglais, soit en utilisant
le réseau belge (voir ci-aprés relation
n” 27).

— Transport en commun

Les liaisons ferroviaires sont actuel-
lement médiocres en raison de la
durée excessive du temps de parcours,
due 3 de nombreux rebroussements
dont la suppression constituerait cer-
tainement une amélioration notable :
on pourrait, par exemple, éviter
Thionville et Charleville, les arréts
étant Hagondange et Mohon. La
S.N.C.F. devrait entreprendre une
étude en ce sens.

Une liaison aérienne parait de toute
fagon utile. Une liaison un ou deux
jours par semaine, par 'un des avions
d’Air-Vosges au départ de Nancy-
Essey ou Metz - Frescaty serait
un démarrage trés intéressant, qui
pourrait étre amélioré par la suite.

Relation n° 27 : Lorraine - Luxem-
bourg - Bruxelles

— Transport individuel

La Lorraine doit étre reliée a ces
deux villes par une voie express Long-
wy-Arlon et par une autoroute Thion-
ville-Luxembourg-Arlon se prolon-
geant au-dela vers Bruxelles et la
Hollande.

— Transport en commun

La desserte cadencée Nancy-Thionvil-
le pourrait &tre prolongée jusqu’a
Luxembourg si les autorités du
Grand-Duché le demandent. Quant
aux relations ferroviaires avec Bruxel-

les, elles dépendent de la liaison
Bale-Bruxelles.

Relation n° 28 : Lorraine - Bonn -
Aix-la-Chapelle

— Transport individuel

Les plans allemands prévoient des
liaisons rapides par Tréves vers
Coblence d’une part, vers Cologne
et Aix-la-Chapelle d’autre part. Les
Luxembourgeois envisagent d’aména-
ger la liaison de Luxembourg vers
Treves.

Les habitants du sillon mosellan pour-
ront accéder a ces liaisons rapides
par l'autoroute A 31 prolongée jus-
qua Luxembourg. Ceux de I'Est de
la Lorraine et du Bassin Houiller plus
particuliérement pourront rejoindre
ces mémes réseaux a partir de Sarre-
bruck, aboutissement de I’autoroute
A 32.

— Transport en commun

A Sarrebruck, il existe quelques bon-
nes liaisons assez rapides et directes
avec Bonn et Cologne. Les corres-
pondances qui ne sont pas toutes
assurées a Sarrebruck devraient étre
aménagées rapidement.

Relation n° 29 : Lorraine-Francfort

—Transport individuel

Cette liaison sera intégralement auto-
routiere & partir de Nancy en passant
par Metz (A 31 + A 32). De Nancy,
il sera également possible de gagner
le réseau autoroutier allemand en
empruntant la N 74 aménagée.



TRAFIC DES PRINCIPAUX AERODROMES
OUEST - EUROPEENS

HANBOURS
DUBLIN .mnumm i : f/ V
w@) S
» s -\ ’ r . .\;-.\\}’ \ N5
v

’

HANOVRE
J

O ./"
OOO
- O

A

3

HaGen

2 R
A e

e :"' %
2 ¢

O e

L
R LUXEMBﬂIIRB. x

Lo nﬁs (31O) OSARREBRUGK '\.\\
S STRASBOURG STUTTBART e
e ® @ 77 Ve

o MJH%{E@@\\\ Pt
DIJOK , e
\ S N

“ ~ ./. b .‘/, ---u--.....¢-"-‘
‘T}“EVE /'A'\ ('/ i \-\
LNVAN |
CLERNONT- FERRAND O mm@ \ e A
‘HI[N
(@) somux SEENE® ™ yepone

NIMES

(@)ronouse ®
ot

MARSEILLE

TRBES @

’ BASTIA

PERPIGHAN @D

) 100 a00xm | N

O surface proportionnelle & la population 1968 suures: SEAC . populaton NSEE 1968
@ surface proportionnelle au trafic voyageurs 1968
_____________ frontiére du marché commun

.................................. autre frontiere



— Transport en commun

Une jonction entre les deux projets
de lignes T.G.V. sur infrastructure
ferroviaire nouvelle Paris - Lorrai-
ne (voir relations n® 20 et 21) et
Hambourg - Cologne - Francfort -
Stuttgart - Munich, est a prévoir.
Dés a présent, les Chemins de Fer
Fédéraux envisagent de porter la vi-
tesse limite a 200 km/h sur Sarre-
bruck - Francfort et commencent
en outre a étudier la possibilité de
construire, entre ces deux villes, une
infrastructure entiérement nouvelle
qui se raccorderait & Francfort a
leur grand projet Nord-Sud. Du c6té
frangais, cela devrait se traduire en
premieére phase par 1’augmentation
des vitesses jusqu'a 200 km/h et
en deuxiéme phase par la liaison
compléte entre les deux systémes, de
Metz a Sarrebruck.

Relation n° 30 : Lorraine - Moyen-
ne Alsace

— Transport individuel

Les liaisons entre la Lorraine et la
Moyenne Alsace seront assurées, &
moyen terme :

— depuis et vers Nancy, par le dou-
blement de la N 59 entre Nancy et
Saint-Dié, son aménagement jusqu’a
Colmar et I'ouverture au trafic routier
du tunnel de Sainte-Marie-aux-Mines ;

— depuis et vers Metz, en passant
par Strasbourg, et empruntant les
trongons autoroutiers Metz - Saint-
Avold (A 32) et Saint-Avold - Stras-
bourg (A 34).

— T'ransport en commun

— depuis et vers Nancy, par Stras-
bourg (voir relation n° 22) ou par
Saint-Dié en empruntant la ligne di-
recte qui assure aux habitants de
Colmar et de Sélestat la correspon-
dance avec les trains de Paris. Cette
desserte devrait a terme, étre amélio-
rée, en fréquence et vitesse, pour faire
bénéficier ces habitants des avantages
du train a grande vitesse proposé
entre Nancy et Paris (voir relation
n® 20).

— depuis et vers Metz, les liaisons
ferroviaires seront assurées par Stras-
bourg et bénéficieront donc des
augmentations de vitesse proposées
pour la liaison Metz - Strasbourg
(voir relation n" 23).

Relation n° 31 : Lorraine - Mulhou-
se - Bdle et Besangon

— Transport individuel

La liaison, en voie express, entre
Nancy, Epinal et Remiremont (voir
relation n° 10), devra étre prolongée,
a moyen terme :

— vers Mulhouse et Bile pour assu-
rer de bonnes liaisons avec ces villes
et pour raccorder le réseau lorrain
au réseau autoroutier suisse ;

— vers Besangon, ou elle se raccor-
dera a l'autoroute A 36 (Mulhouse -
Beaune) ouvrant une liaison auto-
routieére sud Lorraine-Lyon.

4 - DESSERTE AERONAUTIQUE
DE LA LORRAINE

41 Aviation commerciale

Pour les relations avec les grands

centres économiques situés au-dela
d’une certaine distance, qui peut étre
évaluée a quelques centaines de kilo-
meétres, mais qui dépend trés large-
ment de la qualité des transports ter-
restres concurrents, le mode de trans-
port le plus intéressant, notamment

pour sa rapidité, est ’avion.

Actuellement, la desserte aérienne de
la Lorraine est la suivante :

— au départ de Metz-Frescaty :
e deux liaisons quotidiennes vers
Paris (29 places par vol) ;

— au départ de Nancy-Essey :
e une liaison quotidienne vers Paris
(29 places par vol) ;

e deux liaisons vers Lyon pendant
trois jours par semaine (7 places par
vol) ;

— au départ d’Epinal-Mirecourt :

e deux liaisons vers Paris pendant
cing jours par semaine (7 places par
vol) ;

e deux liaisons vers Lyon pendant
trois jours par semaine (7 places par
vol).

La distance relativement importante
(300 a 400 km) qui sépare la Lorraine
des grands aéroports internationaux
signifie que son objectif pourrait étre
de disposer de liaisons directes avec
les grands centres économiques euro-
péens, C'est-a-dire faire cause commu-
ne avec les régions voisines. Pour
cela deux moyens sont envisageables :

N

— le premier consistant & répartir
les trafics entre les aéroports existants
n’apporterait rien de nouveau : actuel-
lement il est possible & un habitant
de Nancy ou de Metz d’aller prendre
lavion a Luxembourg ou Bruxelles
pour Londres, a4 un habitant de
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Sarrebruck d’aller prendre l'avion &
Metz pour Paris; mais bien peu le
font, bien peu considérent qu’ils sont
desservis et surtout aucun homme
d’affaires et aucun industriel d’Europe
ne considére que Nancy et Metz (ou
Sarrebruck) sont correctement desser-
vis, en raison de I'éloignement de ces
aérodromes locaux. La construction
d’autoroutes ne changera pas grand-
chose a cet état de fait, car Francfort
et Paris également sont ou seront
reliés & la Lorraine par des voies
rapides et des transports en commun
terrestres de qualité croissante, qui
accentueront la fuite de trafic vers
ces grands aéroports. Dans cette hypo-
thése, la Lorraine resterait donc tou-
jours a I’écart des grands courants
de trafic.

— un autre moyen d’atteindre I'ob-
jectif est de concentrer le trafic sur
un aéroport unique desservant a la
fois la Lorraine et ses voisins. Parmi
ceux~ci, Luxembourg dispose déja
d’'un aéroport de bonne qualité qui
a comme inconvénient majeur d’€tre
¢éloigné d’une bonne partie de la clien-
téle lorraine, notamment de Nancy.
Il reste donc comme partenaire pos-
sible essentiellement la Sarre qui res-
sent le méme besoin et éprouve les
mémes difficultés a résoudre ce pro-
bléme par ses seuls moyens. Parmi
les sites envisageables, trois ont été
sélectionnés (voir carte des sites aéro-
portuaires de desserte européenne) qui
ont chacun une position plus ou
moins centrale et dont Paptitude a
recevoir un trafic européen (piste de
3 500 m) a été examinée :

— un site neuf 4 Louvigny - Saint-

Jure
— un site neuf a Glatigny
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— l'ancien aérodrome O.T.A.N. dé-
saffecté de Grostenquin.

L’aérodrome existant de Toul-Rosié-
res n’'a pas été pris en considéra-
tion parce qu’il est mal situé pour
drainer une clientéle importante et
parce que son utilisation militaire pa-
rait incompatible avec une wutilisation
civile intense, ainsi que I'exemple de
Strasbourg - Entzheim en apporte
la preuve ; cette considération élimine
également 1'aérodrome de Metz -
Frescaty qui a en plus I'inconvénient
d’étre situé en milieu urbain.

Les trafics potentiels des trois sites
envisagés sont difficiles a évaluer,
mais une recherche est en cours a ce

sujet.

Une premiére appréciation de Ila
clientéle possible de chacun des sites
est donnée par le tableau ci-dessous
qui indique la clientéle touchée par
chacun, en fonction des temps d’acces
des populations urbaines.

Compte tenu des éléments d’informa-
tion actuellement disponibles, Gros-
tenquin parait présenter certains
avantages :

— infrastructure existante

— clientele captée plus importante
— espace aérien moins encombré.

La décision définitive pourrait étre
prise rapidement, compte tenu :

— de quelques compléments d’infor-
mation (trafics potentiels)

— du résultat des discussions actuel-
lement engagées au niveau gouverne-
mental avec nos voisins, et qui de-
vraient porter d’abord sur Pintérét
d’'une desserte commune, puis éven-
tuellement sur les conditions et les
modalités de sa mise en application
— de la consultation des diverses
instances et collectivités de la région
et des principales compagnies aérien-
nes intéressées.

42 Aviation générale

Parallélement a ’aviation commercia-
le, l’aviation générale se développe
également en Lorraine: elle repré-
sentait, fin juin 1969, cent quatre-
vingt-quatre avions (de tourisme et
d’affaires) basés sur les divers aéro-
dromes lorrains: le nombre de ces
avions est en augmentation d’environ
4 % par an. L’aviation d’affaires qui
comptait neuf appareils fin 1969,
croit proportionnellement davantage :
un ou deux avions par an.

Le trafic de cette aviation générale
est appelé & se développer considéra-
blement : ainsi, de 1968 a 1969, le
nombre de mouvements a augmenté
de 34 %. Cette forte croissance obli-
gera donc la Lorraine a conserver les
aérodromes existants et leurs infra-
structures ; des terrains nouveaux se
construiront dans certains cas (&
proximité de certains centres de peu-
plement notamment).

TEMPS D’ACCES
1/2h 3/4h 1h
Louvigny - Saint-Jure 250 000 635 000 1 095 000
Glatigny 385 000 770 000 1 670 000
Grostenquin 255 000 1 000 000 1 860 000
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CHAPRITRE Il

1 - SITUATION ACTUELLE
ET TENDANCES

L’évolution de I'importance relative
des différents modes de transport
de marchandises, en Europe, au cours
de ces derniéres années peut étre
caractérisée de la fagon suivante :

— deux modes de transport sont par-
tout en progression rapide: la route
et I'oléoduc ;

— la voie d’eau a une importance
prépondérante aux Pays-Bas, notable
en Belgique et en Allemagne Fédé-
rale, relativement modeste en France
pour des raisons essentiellement géo-
graphiques et de retard d’équipement
en canaux modernes a grand gabarir ;

— le chemin de fer recule partout
en valeur relative, il n’atteint plus,
nulle part, sauf en France, 40 % du
trafic. Mais néanmoins, il croit en va-
leur absolue: 2 % par an en France,
ol le record absolu de tonnage trans-
porté a été atteint en 1969 ;

— le fret aérien s’est développé a
un rythme accéléré.

Les facteurs qui ont contribué au
développement du transport routier
et de l'oléoduc devraient encore, a
Pavenir, permettre des réductions de
colt et des améliorations de la qualité
du service.

Les transports ferroviaires, trés sensi-
bles au taux de croissance économi-
que, verront vraisemblablement leur
part relative décroitre. Mais, dans un
marché en expansion, le tonnage total
transporté croitra grice 4 une certaine

TRANSPORTS
MARCHANDISES

spécialisation, a I'application de tech-
niques nouvetles et de modes nou-
veaux d’exploitation.

Le fret aérien connaitra encore des
développements importants dus no-
tamment a la mise en service d’avions
gros transporteurs: le Boeing 747
Jumbo (22 t de fret), le L 500
Lockheed (225 passagers et 90 t de
fret). Mais tout semble se passer com-
me si, aprés avoir «écrémé » les
marchandises les plus « nobles »,
Pavion ne parvenait pas & attirer
les marchandises plus ordinaires. Il
semble que les rythmes de croissance
ne peuvent pas €tre extrapOlés et
qu’ils seront moins importants que
dans le passé.

Il s’agit d’utiliser au mieux les apti-
tudes diverses des différents modes
pour servir efficacement les entrepri-
ses et leur offrir le service le mieux
adapté a leurs besoins.

2 — TRANSPORTS FERROVIAIRES

La part relative des transports ferro-
viaires est décroissante. Il est certain
quen labsence d’embranchements
particuliers, fle transpont ferroviaire
exige souvent le recours i la route
pour les dessertes terminales, néces-
site des opérations de transbordement
généralement coliteuses et s'avére
moins économique que d’autres mo-
des de transport, dont la route.

Des réalisations, en cours ou proje-
tées, destinées & donner une certaine
spécificité aux transports ferroviaires,
a réduire les colits d’exploitation et a

améliorer la qualité du service offert,
feront de ce mode de transport I'outil
efficace des activités économiques,
industrielles et commerciales.

21 Fusion des régimes ordinaire et
accéléré

Par exemple, la fusion des régimes
ordinaire et accéléré en un régime
unique est en cours d’étude et vise
a satisfaire 1'objectif de réduction des
colits d’exploitation. Du point de vue
de l'aménagement, elle signifie des
délais d’acheminement de toutes les
marchandises compris entre ceux des
régimes accéléré et ordinaire actuels,
soit une réduction globale, donc I'ex-
tension possible du marché des entre-
prises, et la valorisation de certaines
implantations et localisations indus-
trielles, reliées a des centres de triage
de régime ordinaire et qui pourraient
étre desservies dans de meilleures con-
ditions. Il est entendu que l’achemi-
nement des denrées périssables et mar-
chandises assimilées sera toujours trai-
té de maniére particuliére et que les
délais de livraison, comparativement
a la situation actuelle, pourront étre
encore améliorés.

22 Trains blocs transcontainers

Les trains blocs transcontainers sont
une autre tentative intéressante pour
atteindre les mémes objectifs.

e Caractéristiques des trains blocs
transcontainers

— liaison directe, sans opération de
tri, depuis une gare de départ jusqu’a
une gare destinatrice fixe ;

— un container déposé le soir a la
gare de départ est livré le jour sui-
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vant, dans la matinée, au point de
destination ;

— un train bloc transcontainers doit
comporter une dizaine de wagons et
une liaison par trains blocs peut étre
établie entre deux gares si les tonna-
ges transportés quotidiens sont voisins
de 200 t dans chaque sens ;

— 11 relations par trains blocs trans-
containers sont assurés actuellement
en France, dont une pour la région
lorraine : Paris-Metz.

e Conditions nécessaires a la valo-
risation du systéme trains blocs
Les conditions de tonnages transpor-
tables chaque jour, de gare a gare, ne
sont pas les seules qui limitent ou
favorisent le développement des trains
blocs transcontainers. Les autres con-
ditions — que les options et actions
d’aménagement peuvent contribuer a
améliorer — sont en particulier :

— la distance des dessertes ou des
ramassages terminaux: les tonnages
justifiant une liaison par trains blocs
transcontainers devraient pouvoir étre
ramassés dans un rayon maximum de
100 km ; les conditions seraient parti-
culierement favorables si les tonnages
étaient ramassés dans un rayon de
50 km ;

— la qualité des conditions de desser-
te terminale, notamment en matiére
d’infrastructure routiére et de facilité
de circulation : elle permet de réaliser
les dessertes et ramassages terminaux
dans les meilleures conditions de
colts et de délais ;

— le nombre des embranchements
particuliers qui existent dans 1a ré-
gion : desservis de maniére directe
dans des conditions plus économiques,
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ils réduisent donc, dans une certaine
mesure, la possibilité de développer
I'utilisation du transcontainer.

Ces trains blocs transcontainers cons-
tituent un outil efficace pour les en-
treprises industrielles et commerciales:
il élargit les marchés des entreprises,
il permet de réduire les colits de
transport et les stocks, il valorise les
localisations industrielles et commer-
ciales.

La fusion des régimes : les trains blocs
transcontainers offrent des possibili-
tés d’élever le niveau de service des
transports ferroviaires et d’abaisser
les niveaux tarifaires, mais il en exis-
te d’autres dont une parait intéres-
sante a explorer: la spécialisation de
Pinfrastructure ferroviaire.

23 Spécialisation de linfrastructure
existante

L’infrastructure existante supporte des
trafics voyageurs et des trafics mar-
chandises. Les trains de marchandises
cédent toujours la priorité aux trains
de voyageurs, ce qui a des conséquen-
ces sur les délais d’acheminement des
trains de marchandises et sur leurs
colits d’exploitation. Eviter les arréts
fréquents dus a la nécessité de laisser
la priorité aux trains de voyageurs,
accroitre la rotation des wagons donc
améliorer leur utilisation, favoriser la
fluidité du trafic, en faisant circuler
des trains ayant les mémes caracté-
ristiques sur une infrastructure spé-
cialisée..., toutes ces améliorations
seraient autant de possibilités de ré-
duire les cofits d’exploitation qui
mériteraient d’étre concrétisées. A

condition que la réglementation tari-
faire l'autorise, cela pourrait avoir
des répercussions non négligeables
sur les niveaux tarifaires des trans-
ports effectués sur les liaisons exploi-
tées de 1a sorte.

La fixation des niveaux tarifaires sur
la base des colits réels d’exploitation
est d’ailleurs une pratique en cours
de généralisation. Déja, les trains
complets, qui offrent un niveau de
service élevé entrainant des cofits
d’exploitation inférieurs aux colts
d’une exploitation classique, sont pro-
posés & un tarif inférieur par le jeu
de ristournes et de primes de
régularité.

La spécialisation des infrastructures
existantes serait possible grice i la
création, & moyen ou long terme,
d’une liaison a grande vitesse (T.G.V.)
sur infrastructure nouvelle entre Pa-
ris et la Lorraine. Elle permettrait
d’affecter, en quasi-totalité, I'infra-
structure actuelle au trafic marchan-
dises et d’abaisser ainsi le cofit de
transport des produits lorrains — no-
tamment des produits sidérurgiques
— vers le marché important que
constitue le Bassin Parisien, ce qui
est une revendication et 1'objectif
permanents des entreprises implantées
en Lorraine, on pourrait de cette fa-
con envisager la création d’'un « mé-
tro-marchandises » dont le service,
pour les marchandises, pourrait étre
comparé au service du Métrolor pour
les particuliers.

24 Conclusions

Du point de vue de 'aménagement
et pour valoriser cet outil efficace



qu'est le transport ferroviaire, il est
recommandé :

— de suivre I’évolution des échan-
ges interrégionaux et de promouvoir
les échanges avec les régions pour
lesquelles le seuil minimal de création
de trains blocs transcontainers est
susceptible d’étre atteint rapidement :
les statistiques S.N.C.F. disponibles a
ce jour, invitent & examiner particu-
lierement les liaisons :

— Metz - Nancy - Lyon - Marseille
— Dunkerque - Lille - Metz - Béle
— Le Havre - Nancy - Strasbourg
— Le Havre - Metz - Strasbourg

— de localiser les activités industriel-
les et commerciales pour permettre
un accés facile et économique aux
gares-centres de transcontainers ; de
bonnes conditions de circulation pa-
raissent une condition plus favorable
que la proximité ;

— d’améliorer les infrastructures rou-
tieres et les conditions de circulation
entre les gares de groupage ou d’écla-
tement des marchandises et les zones
d’activités génératrices ou destinatai-
res de trafics de marchandises ;

— d’étudier la possibilité de spécia-
liser linfrastructure ferroviaire exis-
tante au service des marchandises
grace a la réalisation de lignes nou-
velles (T.G.V.) réservées au trafic
voyageurs, sur certains axes privi-
1égiés.

3 - TRANSPORTS ROUTIERS

En dehors de la souplesse d’utilisa-
tion a laquelle sont sensibles les in-
dustriels et commergants, plusieurs
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raisons ont contribué a réduire les
prix de revient des transports routiers
et a assurer I'essor de ce mode de
transport :

— baisse relative du prix des carbu-
rants, des pneumatiques et des piéces
de rechange ;

— amélioration de la productivité
des véhicules routiers, augmentation
du chargement moyen ;

—— augmentation du parcours annuel
du fait de l'amélioration des infra-
structures et de 1’élévation de puissan-
ce des moteurs ;

— amélioration des coefficients d’ex-
ploitation grice notamment & l'inter-
vention des bureaux régionaux de
fret.

Mais des progrés sont encore possi-
bles, et diverses mesures peuvent étre
proposées :

31 Amélioration des infrastructures

— élargissement des voies routiéres
desservant des zones d’activités im-
portantes ;

— amélioration du tracé : augmenta-
tion des rayons de courbure, contour-
nement des agglomérations, etc.,
pour accroitre la vitesse des trans-
ports ;

— amélioration du profil en long
permettant notamment de réduire les
pentes trop importantes, pour
augmenter la charge utile ;

— amélioration des conditions d’uti-
lisation de la route, notamment par
la mise hors gel, qui permettrait d’éli-
miner les barriéres de dégel qui cons-
tituent un handicap sérieux pour le
développement des transports routiers
en Lorraine.

Ces améliorations ne satisfont pas
les seuls besoins des transports mar-
chandises, elles contribueront large-
ment a l'amélioration des transports
individuels de personnes. Elles doi-
vent viser aussi & assurer la sécurité
pour les transports de produits dan-
gereux qui iront en se développant
avec les progrés de I'industrie chimi-
que en Lorraine.

32 Localisation des activités écono-
miques

La localisation des activités industriel-
les et commerciales a tendance i se
faire & proximité d’infrastructures de
transport adaptées ; réciproquement,
ces implantations & proximité des
infrastructures devraient permettre de
valoriser et de rentabiliser ces

derniéres.

33 Organisation commerciale

Du point de vue de l'organisation
commerciale, la création de bureaux
de fret, de centres routiers de transit
et de distribution judicieusement loca-
lisés, devrait faciliter les manutentions
et les accés terminaux, et permettre
une meilleure confrontation de I'offre
et de la demande.

34 Formation professionnelle

Le nombre des entreprises de trans-
port est élevé. Beaucoup d’entre elles
ne possédent qu'un véhicule, et leur
mode d’exploitation a un caractére
artisanal. Toute action de formation
des gestionnaires ou cadres d’entre-
prises de transports serait de nature
a permettre la promotion de ce sec-
teur d’activité, facteur important du
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développement économique de la ré-
gion. La création d’un département
d'LU.T. spécialisé dans le probléeme
des transports devrait permettre de
répondre a ce besoin de formation.

La création d'infrastructures nouvel-
les, notamment les autoroutes, per-
mettra d’améliorer les conditions de
transport des marchandises par la rou-
te. Ces infrastructures nouvelles ont
été étudiées dans le chapitre précé-
dent, auquel le lecteur pourra se
référer.

4 - CANAUX

Les perspectives d’évolution de I'uti-
lisation de la voie d’eau et les effets
induits par les canaux ne sont pas
facilement quantifiables. Les techni-
ques et les besoins du commerce mo-
derne sont en rapide évolution et il
est difficile de percevoir quelles inci-
dences ils auront sur lutilisation de
la voie d’eau. Par ailleurs, les déve-
loppements de nouvelles techniques
de transports (containers, barges mix-
tes marines et fluviales, barges de
navires, porte-barges...) semblent de-
voir prendre une place importante
dans les échanges internationaux sans
gqu'on puisse évaluer leur intérét pour
la Lorraine, comparativement a celui
de 'aménagement des infrastructures
routidres et du fret aérien.

D’un point de vue économique géné-
ral, les données publiées montrent que
le canal a été jusqu'a présent surtout
adapté au transport des pondéreux,
dont le cofit d’immobilisation est fai-
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ble : minerais, céréales, matériaux de
construction, produits pétroliers, pro-
duits chimiques, etc... ; il était donc
essentiellement un instrument de !'in-
dustrie « lourde ». Aujourd’hui, on
constate que des industries modernes,
telle la construction automobile, sa-
vent utiliser la puissance et la régula-
rité du transport fluvial pour Iinté-
grer dans leur processus de fabrica-
tion. La perspective de transport de
charges lourdes et encombrantes a
assembler a proximité des lieux d’uti-
lisation n’est pas & exclure (page 106,
cf. Transports exceptionnels).

L’objectif essentiel de I'industrialisa-
tion lorraine étant la diversification,
il semblerait que le canal & grand
gabarit n’ait qu'une faible valeur
attractive vis-a-vis des industries
semi-lourdes et légéres ; toutefois, en
raison de son intérét pour les indus-
tries lourdes existantes, il a plus de
valeur en Lorraine que dans beaucoup
d’autres régions. En outre, au prix
d'une valorisation des infrastructures
existantes, de nouveaux développe-
ments de ses possibilités ne sont pas
a écarter.

Dans ces conditions, la Lorraine a
deux types de préoccupations en ma-
tiere de canaux :

— valoriser Pinfrastructure existante
(ou programmée), c’est-d-dire la Mo-
selle canalisée de la frontiere jusqu’a
Neuves-Maisons ainsi que les ports
déja créés ou programmés ;

— définir les extensions susceptibles
de contribuer efficacement au déve-
loppement économique régional.

41 Valorisation de linfrastructure
existante

Plusieurs actions peuvent &tre envi-
sagées pour valoriser les ports en
activité ou projetés et Iinfrastructure
existante. On fournira ici une liste
non exhaustive de ces actions dont
la mise en ceuvre devrait étre étudiée
et envisagée avec les différents parte-
naires économiques :

— desserte des ports par les autres
modes de transport: route, voie
ferrée ;

— extension de leur hinterland, par
la localisation judicieuse d’activités
industrielles et commerciales suscep-
tibles d’engendrer ou de recevoir un
trafic de marchandises empruntant la
voie d’eau ;

organisation interne des ports,
équipement en moyens de levage ;

— organisation commerciale :

e confrontation « offre-demande » de
transport ;

e lignes réguliéres et groupement de
marchandises.

42 Extension de Uinfrastructure

Quatre possibilités d’extension sont
actuellement envisagées :

— création d’une branche Dombasle-
Frouard a grand gabarit ;

— création d'une branche Sarre-
bruck - Bassin Houiller - Moselle 3
hauteur de Metz ;

— prolongation de la canalisation
Mer du Nord - Méditerranée ;

— création d’une liaison Seine-Est
permettant de relier la Moselle au
Bassin Parisien et aux ports de la
Basse-Seine.



42] — Création dune branche
Dombasle-Frouard, a grand gabarit

Deux industries principales : « Solvay
& C* » et « Les Soudiéres Réunies »,
installées & Dombasle, occupent une
place de premier plan sur le marché
du carbonate de soude. L’importance
de Solvay sur les marchés étrangers
est considérable ; I'entreprise fournit
en carbonate de soude la quasi-tota-
lité des marchés italien, espagnol et
belge, ainsi qu’une grosse partie du
marché allemand.

Ces entreprises se sont développées
rapidement et se sont équipées pour
accroitre leur production. Solvay a
porté sa capacité de production de
600 t par jour en 1955, a 1200 t
par jour en 1968. La demande de
carbonate de soude augmente de 3
a 4 % par an, soit un taux de progres-
sion assez faible, que compense :

— la diversification des productions
de Solvay (soude caustique 600 t par
jour ; sel SO0 t par jour ; bicarbonate
de soude 150 t par jour; et sesqui-
carbonate utilisé pour les lessives) ;

— les perspectives de production de
chlore envisagées par les Soudiéres
Réunies, en accord éventuel avec
Solvay.

La demande de chlore, elle, croit trés
rapidement (en moyenne 13 % par
an) et I'industrie du chlore peut four-
nir de nombreuses productions d’aval
qui souvent ne peuvent étre envisa-
gées qua proximité de la production
a cause du transport dangereux de
ce produit.

La proximité d’un gisement de sel
est un facteur de localisation impor-
tant pour l'industrie du chlore, mais
il en est d’autres, tel le prix des
transports, qui pourraient inciter cette
industrie a trouver une localisation
plus avantageuse.

Pour permettre aux productions
actuelles de maintenir leur position
sur les marchés européens, et pour
faciliter le développement d’une
industrie du chlore dont les prolon-
gements, a condition d’étre prévus
et organisés, pourraient étre nom-
breux, linscription au VI®* Plan de
la branche Frouard-Dombasle du ca-
nal 4 grand gabarit, parait suscepti-
ble de participer efficacement au dé-
veloppement économique de 1’agglo-
mération Nancy-Toul-Lunéville et de
la région.

Le colit assez élevé de cette réalisa-
tion sera assez notablement réduit
par ses effets indirects. Sa construc-
tion permettra de libérer le canal &
petit gabarit dont {’emprise pourra
étre utilisée pour créer, 4 moindre
cofit, un trongon du réseau de voirie
interne a 1’agglomération nancéienne
quil est urgent de réaliser.

422 — Seine-Est — Mer du Nord-
Méditerranée

Ces deux liaisons, Nord-Sud et Est-
Ouest, ne peuvent étre considérées
séparément, ni indépendamment des
autres actions d’équipement. Elles re-
présentent des investissements trés
importants que la nécessité de réali-
ser d’autres équipements — autorou-
tes, routes, écoles, etc... — et les

capacités de financement limitées,
pour lensemble de ces investisse-
ments, ne permettraient vraisembla-
blement pas de promouvoir efficace-
ment et rapidement de maniére
conjointe.

L’axe Mer du Nord-Méditerranée a
été préconisé vers les années 1950 i
cause de l'intérét économique qu'il
présentait. Mais les conditions nou-
velles créées notamment par I'implan-
tation d’'un complexe sidérurgique a
Fos semblent modifier les priorités et
réduire l'intérét économique de cet
axe pour la sidérurgie lorraine.

L’axe Seine-Est apparait aujourd’hui
d’un intérét tout différent du point
de vue des ports de la Basse-Seine
et du point de vue des industries et
agents économiques d’Alsace, de Lor-
raine, de Reims et de la Sarre :

— aucun des grands ports maritimes
européens ne progresse sans une voie
fluviale magistrale ; Le Havre et
Rouen, ne peuvent limiter leur hinter-
land 4 Compiégne alors que ceux
de Rotterdam et Anvers s'étendent
jusqu’au Danube. Le Havre et Rouen
ne seront pas « européens » tant qu’ils
ne pourront pas assurer leur desserte
jusqu’a la Meuse et au-dela.

— Ul’industrie lorraine dessert le mar-
ché important du Bassin Parisien. Sur
ce marché, la pénétration de la sidé-
rurgie belge est facilitée par un ré-
seau de canaux a grand gabarit. 1
s’agit de permettre a la sidérurgie
lorraine et aux autres industries de
réduire les cofits de transport de leurs
produits sur ce marché trés important.
Il en est de méme pour les industries
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d’Alsace et pour les céréaliers de la
Champagne.

L’état actuel de la réalisation de I'axe
Mer du Nord-Méditerranée, la néces-
sité de consolider et de promouvoir
les ports de la Basse-Seine face a
leurs concurrents européens, les con-
ditions économiques nouvelles créées
par limplantation de la sidérurgie
lorraine & Fos, sembleraient donc dé-
finir une priorité nouvelle : entrepren-
dre la réalisation de laxe Seine-Est.

Mais avant de sengager de fagon
irréversible dans la voie d’un équi-
pement aussi important et aussi col-
teux, il convient de passer au crible
cette option, surtout si I'on considére
I'expérience acquise avec la liaison
Mer du Nord-Méditerranée : ressen-
tie dans un premier temps, & la quasi-
unanimité, comme la meilleure solu-
tion possible, cette liaison s’est vue
ensuite abandonnée par une partie
de ses défenseurs, qui se sont tournés
en faveur du projet Seine-Est, entrevu
aujourd’hui, et pour de bonnes raisons
économiques d’ailleurs, comme une
solution meilleure et plus urgente.

Il n’est pas possible de courir le risque
d’avoir 4 regretter aprés un enclen-
chement irréversible de la décision,
un choix qui aurait été fait trop
hitivement, et qui, de surcroit, gele-
rait pour longtemps des crédits
susceptibles d’étre affectés a d’autres
infrastructures de transports, réalisa-
bles dans des délais plus courts.

Cest ainsi qu'on peut étre amené a
s'interroger sur la possibilité d’envi-
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sager d’autres solutions, tout en gar-
dant présente a lesprit I'idée qu’il
n’y a pas de bonnes solutions qui ne
tiennent pas compte entre autres fac-
teurs, des besoins de la sidérurgie
lorraine, a laquelle il importe d’ouvrir
un débouché sur le marché parisien
et les moyens de lutter contre une
concurrence accrue de la Belgique
du fait de [Iexistence du canal a
grand gabarit qui lui facilite la péné-
tration sur le marché parisien.

Or, il faut considérer que I’élément
vitesse de réalisation de moyens de
transport adaptés sera déterminant,
car le premier qui arrivera sur le
marché aura des facilités accrues pour
le dominer.

C’est ainsi que l'on doit s’interroger,
sans a priori, sur lefficacité d’une
solution vraisemblablement moins
coliteuse et plus rapide a mettre en
place, qui permettrait néanmoins de
réaliser des conditions tarifaires équi-
valentes, pour le transport des mar-
chandises, & celles pratiquées pour le
transport par la voie d’eau.

L’idée a laquelle on revient est la
suivante : n’est-il pas possible d'envi-
sager la création d’un transport ferro-
vigire a grande vitesse sur infrastruc-
ture propre pour les voyageurs, qui
permettrait de spécialiser partielle-
ment pour les marchandises I'infra-
structure existante ? Cette spécialisa-
tion permettrait a coup sfir d’abaisser
les colits d’exploitation des trains de
marchandises et de participer a
labaissement du niveau tarifaire des
transports de marchandises, qui est

bien 'un des objectifs principaux de
la construction d’un canal.

Outre les possibilités de la solution
canal, celle-ci permettrait :

— d’améliorer de maniére considéra-
ble les liaisons voyageurs entre la
Lorraine et Paris, ce qui est un fac-
teur important du développement
régional,

— de ne pas limiter lavantage de
la baisse des coflits de transport aux
seuls pondéreux qui empruntent nor-
malement la voie d’eau, mais de
l’étendre a tous les produits indus-
triels et de consommation, ce qui est
un élément essentiel de la réussite
de la diversification industrielle.

En fait, ce qui est en cause, Clest
la possibilité d'un choix meilleur.
Celui qui consiste a comparer
d’emblée deux tracés de canaux pa-
rait étre trop limité, car il ferme, a
priori, '’éventail des choix. Ce qu'il
convient, avant toute chose, de faire,
c’est de comparer les divers modes de
transports capables de mieux satis-
faire les besoins sur un axe donné.

Dans cette optique, et pour les raisons
exposées, il apparait souhaitable que
la solution préconisée ci-dessus soit
soumise a l'appréciation des respon-
sables qui, au niveau national, auront
a décider du mode de transport assu-
rant au mieux, et au moindre coit,
les relations marchandises — et
voyageurs — entre 1a Lorraine et
la région parisienne en tenant compte
des régions voisines de la Lorraine et
du Bassin Parisien qui pourraient par-
ticiper a la valorisation dune telle
liaison.



423 — Création dune branche
Sarrebruck-Bassin Houiller-Moselle d
hauteur de Metz

Les milieux industriels et économi-
ques du Land sarrois ont de longue
date demandé la création d’infrastruc-
tures de transport et notamment d’un
canal pour le désenclavement de la
Sarre.

Le 11 février 1969, le Gouvernement
Fédéral Allemand a pris des disposi-
tions répondant a cette demande :

— la Sarre sera reliée au réseau
navigable européen a grand gabarit ;

— un premier trongon de cette voie
navigable sera réalisé par la canalisa-
tion de la Sarre entre Sarrebruck et
Dillingen, dont les travaux commen-
ceront incessament ;

— le tracé du raccordement de la
Sarre au réseau européen de voies
navigables, dépendra de I'examen des
possibilités de coopération avec la
France et le Luxembourg et des réper-
cussions qui en résulteraient pour le
développement du Palatinat.

La réalisation d'un canal & grand
gabarit reliant 1a Sarre a4 la Moselle
ne peut étre étudiée que du double
point de vue de son intérét pour I’éco-
nomie lorraine et frangaise et pour
I’économie sarroise et allemande.

o Intérét pour I'économie lorraine et
frangaise :

Cette liaison ne présente un intérét
évident que pour les Houilléres du
Bassin de Lorraine. Les autres indus-
tries implantées notamment sur la

zone de Carling, dont la chimie, ne
sont pas des utilisatrices potentielles
importantes de la voie d'eau et
n’engendrent pas des trafics suffisants
pour aider efficacement a rentabiliser
ce mode de transport.

Si les tonnages de charbon transportés
en 1969 pouvaient permettre de renta-
biliser particllement une telle infra-
structure, il n’est pas du tout certain
que les tonnages transportés, au terme
de sa construction, seront suffisants
pour assurer encore cette rentabilité
partielle.

Pour I’économie frangaise, cette liai-
son serait intéressante dans la mesure
ou la liaison Seine-Est serait réalisée
et permettrait d’étendre Phinterland
des ports de la Basse-Seine jusqu’au
réseau allemand de voies navigables.

A elle seule, cette liaison ne présente
qu'un intérét limité pour I’économie
frangaise et lorraine.

o Intérét pour Péconomie sarroise et
allemande :

Il semble aussi que cette liaison ne
présente un intérét évident pour ’éco-
nomie sarroise et allemande que si
la liaison Seine-Est est téalisée,
ouvrant aux industries allemandes le
marché trés important du Bassin
Parisien.

5 — FRET AERIEN

Le développement trés rapide du fret
aérien est I'un des faits marquants
de ces dix dernires années. Des pro-

duits qui a priori ne semblaient pas
pouvoir utiliser ce mode de transport
dans des conditions économiques, tel-
les les piéces «de rechange automo-
biles, I"empruntent aujourd’hui parce
que les bénéfices réalisés sur la mini-
misation des stocks est un facteur
important de réduction des prix de
revient totaux.

La Lorraine ne semble pas faire un
usage trés important de ce mode de
transport et cela, pour deux raisons :

— la production industrielle de la
Lorraine, essentiellement lourde, ne
se préte guére 4 ce mode de transport
et n’a pas suscité un transport spécia-
lis¢ qui pourrait utiliser les aérodro-
mes d’Essey et Frescaty ;

— le fait qu’il n’existe pas en Lor-
raine d’aéroport de desserte européen-
ne ou internationale n’a pas permis
d’induire un trafic de fret, traité com-
me complément d’un transport de
voyageurs.

La mise en service d’avions gros
transporteurs, dont le Boeing 747
(22 t de fret en plus des passagers),
et la création souhaitée, en Lorraine,
d’un aéroport de desserte européenne
devraient permettre d’induire un tra-
fic de fret. La diversification indus-
trielle de la Lorraine pourrait favori-
ser le développement du trafic de
fret aérien, de méme que, récipro-
quement, la création d’un aéroport
de desserte européenne contribuerait
a la diversification industrielle.

La possibilité d’expéditions directes

vers un nombre important de centres
économiques forts est une des condi-
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tions essentielles du développement
du fret aérien. La création d'un aéro-
port de desserte européenne en Lor-
raine, desservant un nombre impor-
tant de destinations, apparait donc
comme une condition importante de
ce développement.

Deés a présent, I'implantation en Lor-
raine d’'une ou plusieurs entreprises
dont une partie des approvisionne-
ments et des livraisons se ferait effica-
cement par avion, & partir des aéro-
dromes existants, amorcerait le déve-
loppement du fret aérien.

6 — TRANSPORTS
EXCEPTIONNELS

L’industrie moderne se caractérise par
des fabrications massives a partir
d’unités de production toujours plus
importantes. L’automatisation a per-
mis, dans certains cas, la miniaturisa-
tion, mais pour certains secteurs
industriels — dont la sidérurgie et
la chimie — la croissance des unités
de production (exemple : un train de
laminage) a provoqué un accroisse-
ment des dimensions des piéces indi-
visibles (exemple: une colonne de
laminoir), de plus en plus difficiles
a transporter. Par ailleurs, une urbani-
sation croissante rend les difficultés
de transport encore plus grandes.

Pour permettre 1le développement
d’activités industrielles modernes, il
est nécessaire que les zones destinées
a I'implantation d’unités lourdes puis-
sent étre desservies efficacement par
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des infrastructures permettant des
transports exceptionnels.

Il importe d’étudier et d’aménager
les itinéraires ouverts aux convois
exceptionnels pour desservir les zones
d’activités existantes ou nouvelles, en
particulier les poles industriels et les
sites réservés pour les implantations
de grands établissements.

Les industriels estiment que des pos-
sibilités nouvelles devraient permettre
de limiter dans 'avenir les transports
exceptionnels de masses indivisibles ;
en effet, les progrés réalisés dans le
domaine des appareils de contrdle des
soudures rendront ces derniers plus
maniables. La nécessité actuelle de
réaliser les piéces indivisibles a 1'en-
droit méme de l'installation des appa-
reils de contrdle des soudures devien-
drait ainsi moins impérative et les
pieéces indivisibles devraient pouvoir
étre réalisées plus prés du lieu d’instal-
lation, épargnant ainsi des transports
difficiles et onéreux.

Cette évolution conduit 4 envisager
la création, dans la région, d’une
aire de travail banalisée, sur laquelle
les constructeurs effectueraient les
opérations d’assemblage. Cette aire,
implantée de préférence dans une
zone portuaire, devrait étre dotée de
moyens de levage et de chargement
adaptés, et &tre desservie par les
autres infrastructures de transport
lourd : voie ferrée, routes de types C,
D (jusqu'a 250 tonnes) et éventuelle-
ment E (au-dela de 250 tonnes). La
région bénéficierait ainsi d’un équi-
pement intéressant, facteur supplé-
mentaire d’attraction.
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Créer un niveau supérieur de services
dans tous les domaines ol cela est
possible, établir les liaisons qui ren-
dent ces services accessibles a tous...
ces deux buts, rigoureusement com-
plémentaires, impliquent, vu la rela-
tive dispersion des développements
urbains dans la métropole, une forme
originale d’aménagement de 1’espace :
Porganisation d’agglomérations éten-
dues et diversifiées susceptibles de
constituer pour la plupart des grands
services la structure d’appel et d’ac-
cueil qui leur est nécessaire et d’ap-
porter aux villes de Lorraine les
conditions de leur essor.

Cest a lintérieur de cette structure
que les problémes de I’habitat, dont
Pinsuffisance qualitative et quantita-
tive actuelle requiert une attention
particulidre, devront trouver leur
solution.

Enfin, la qualit¢ du cadre de vie,
tant dans les zones urbaines que fores-
ticres et agricoles de la métropole,
exige [l'application d’une politique
cohérente et continue en matiére
d’amélioration ou de protection du
paysage.

109




CHAPRITRE |

1 — AGGLOMERATIONS ETENDUES
ET DIVERSIFIEES

11 Rappel des orientations propo-
sées dans le Livre Blanc

L’option fondamentale proposée par
le Livre Blanc et acceptée par tous
est que la métropole lorraine se cons-
truira a partir des agglomérations
existantes et non par la création d’une
ville nouvelle. Le rejet de la solution
d’'une ville autonome, créée «ex
nihilo », n’élimine d’ailleurs pas pour
autant la création de nouveaux ensem-
bles urbains en site neuf, mais ceux-
ci seront étroitement liés aux villes
existantes et complémentaires des ré-
novations et extensions de celles-ci.

12 Politique d’agglomérations éten-
dues

Ignorant les frontieres administratives
actuelles, de vastes agglomérations de
fait se sont constituées en Lorraine,
elles se manifestent par les nombreux
mouvements de personnes qui les sil-
lonnent. Les motifs de cette multitude
de déplacements sont extrémement
variés : achats, loisirs, travail (cf.
1™ partie. carte des migrations alter-
nantes) et reflétent la complémenta-
rité des fonctions assurées par les
différentes parties de ces aggloméra-
tions, dont les trois principales sont :
Nancy - Toul - Lunéville, Metz -
Bassin Sidérurgique - Thionville, et
Bassin Houiller. Imaginer et réaliser
la croissance de chaque ville dans ce
cadre élargi, loin de constituer une
vision futuriste, a d’abord pour mérite
de n’8tre pas en retard sur la réalité

2

d’aujourd’hui, et conduit & localiser
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AGGLOMERATIONS

ETENDUES

les équipements dans la totalité de
lespace agrandi pris en compte, au
service de Pensemble des habitants.

13 Avantages d’une telle politique

Cette politique, spécifique de la mé-
tropole lorraine, a de nombreux avan-
tages tant A court terme qu'a long
terme, et certains méritent d’étre

rappelés :

— elle est réaliste : car, s’appuyant
sur les villes existantes, permettant
leur développement dans un site élar-
gi, utilisant au mieux les infrastruc-
tures et équipements récents, elle ne
crée pas de rupture avec le passé;

— elle est souple, aussi bien du point
de vue de la programmation a court
terme, que des possibilités d’adapta-
tion & long terme, adaptation de nou-
velles situations techniques, économi-
ques, démographiques ;

— elle est volontaire, orientant le
développement des villes dans quel-
ques directions préférentielles, pour
préparer ’avenir ;

— elle est crédible, en n’exigeant
pas une concentration d’investisse-
ments trop grande sur une trop courte
période.

Qui plus est, cette politique est indis-
pensable : le développement écono-
mique global passe par le dévelop-
pement industriel. Or, la périphérie
immédiate des villes ne présente pas
toujours les meilleurs atouts des points
de vue physique et foncier. A ne
chercher des terrains industriels qu’au
contact immédiat des zones urbani-
sées actuelles, on se condamnerait

a des projets peu ambitieux et par-
tant peu attractifs, alors que la méme
recherche au niveau des aggloméra-
tions étendues s’avere riche de possi-
bilités. Il en est de méme en ce qui
concerne I’habitat pour lequel la solu-
tion d’une banlicue s’étendant peu a
peu en tache d’huile n’est souhaitée
par personne.

Cette politique nest pas plus onéreuse
que la concentration autour des
villes :

— a long terme, elle prépare des
structures de développement qui évi-
teront que ’on retrouve indéfiniment
les problémes de structuration a poste-
riori des villes et de leurs banlicues,
dont le prix est toujours élevé, quand
il n’est pas prohibitif ;

— & court terme, les vastes possi-
bilités foncieres offertes permettent
de choisir les terrains les plus avan-
tageux tant techniquement que finan-
cierement ; ['utilisation pour le ré-
seau primaire des agglomérations
étendues de grandes infrastructures,
dont 1a réalisation est de toutes fagons
nécessaire et que cette utilisation valo-
rise d’ailleurs, réduit considérable-
ment le linéaire de voies & construire
pour la mise en ceuvre de <cette
politique.

14 Les véritables villes de lavenir
en Lorraine

Les agglomérations étendues seront
les véritables villes des années a
venir :

— villes diversifiées, composées d’en-
sembles urbains anciens et nouveaux
grands et petits, de formes, de fonc-



tions (habitat, industrie, loisirs) de
densités diverses et incluant de vastes
zones de verdure ;

— villes @ l'échelle des moyens de
transports contemporains tant indivi-
duels que collectifs ; non que 1a mobi-
lité soit un but en soi, mais elle
permet aux habitants le plus vaste
éventail de choix en matiére de lieux
d’emploi, d’habitat, de loisirs, de
services ; de plus, elle sera facilitée
par de nouveaux transports en com-
mun et par la densité relativement
faible des agglomérations étendues,
qui n’engendrera pas de blocage des
transports individuels.

Préalablement aux propositions
d’aménagement, il convient de préci-
ser en fonction de la politique métro-
politaine d’une part, et des nécessités
propres a chaque agglomération
d’autre part, les objectifs auxquels

doivent satisfaire ces aménagements.

2 - OBJECTIFS

21 Appel et accueil des services de
niveau supérieur

Déterminer, pour chaque grand ser-
vice de niveau métropolitain et régio-
nal, ses dimensions optimales d’effi-
cacité socio-économique et promou-
voir son implantation constituent un
des volets essentiels de la politique
de métropole d’équilibre en Lorraine.
Les agglomérations étendues devant
étre les supports immédiats de la
plupart de ces services, chacune sui-
vant ses possibilités physiques et
humaines et ses besoins propres, il

convient de prévoir les structures
d’accueil nécessaires ; accueil des uni-
versités, des industries, du commerce
de gros et de détail — central et
périphérique — des équipements de
loisirs, des centres de décision et de
gestion, etc...

22 Accessibilité a ces services

Clest le complément nécessaire de
leur création non seulement pour que
les individus ou collectivités puissent
effectivement en user, mais pour que,
leur « marché » augmentant, ils puis-
sent se développer et améliorer leurs
prestations; il s’agit d’accessibilité non
seulement au niveau de chaque agglo-
mération étendue et de la métropole,
mais aussi au niveau de la région dans
son ensemble. Si des services com-
muns sont implantés 3 Metz ou a
Nancy, il est légitime non seulement
qu’ils soient accessibles & I’ensemble
de la Lorraine et non a une moitié,
Nord ou Sud, mais encore qu’ils le
soient a des colits acceptables pour
tous.

23 Développement industriel

Si la conversion industrielle est le
probléme le plus urgent, il ne peut
étre résolu valablement que dans
Poptique du développement a long
terme. Ce probléme a été traité dans
le chapitre relatif & I'industrialisation
ou limportance des services néces-
saires et le rble de la ville ont été
mis en évidence, notamment pour la
promotion de pbles industriels. Du
point de vue des agglomérations éten-
dues, il est nécessaire de noter un
objectif complémentaire 3 celui d’atti-
rer et d’accueillir de nouvelles entre-

prises. Il s’agit du « décloisonne-
ment » du marché du travail : étudier
les implantations de zones d’emploi
et d’habitat ainsi que le résecau de
liaison de telle facon qu’il n’y ait
plus de lien obligatoire entre un lieu
de travail et un lieu d’habitation,
mais que le choix reste ouvert au
maximum, est un objectif essentiel.

24 Mode et forme variés d’habitat,
sites nécessaires

Agglomération étendue ne signifie en
aucun cas urbanisation uniforme et
continue. Au contraire, il s’agit de
rechercher, de préserver ou de créer
une diversification telle que chacun
puisse trouver le cadre de vie de
son choix.

Ainsi les agglomérations étendues, a
Pexception du Bassin Houiller pour
lequel les choix seront peut-étre un
peu moins larges, pourront présenter
au moins cinq cadres de vie
différents :

— les centres de grandes villes, réno-
vés et frrigués par un réseau de circu-
lation amélioré,

— les quartiers périphériques actuels
et futurs,

— les villes moyennes existantes et
leurs extensions,

— les nouveaux ensembles urbains en
site neuf, et leurs sous-ensembles indi-
viduels ou collectifs,

—— un habitat diffus de type nouveau,
intégré aux paysages ruraux, complé-
mentaire des villages existants.

Le genre de vie, les distances entre
résidence et travail, entre résidence
et services, les types d’habitat et leur
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environnement seront différents dans
chaque partie des agglomérations
étendues. Trouver les sites nécessaires
a cette diversification est un impératif
du schéma d’aménagement.

25 Economie d’investissement

1l s’agit plus exactement de faire I'usa-
ge le plus efficace des investissements
passés et futurs :

— d’une part, en tirant pleinement
parti des infrastructures et équipe-
ments financés et réalisés au V° Plan,
ou antérieurement ;

— d’autre part, en concentrant les
investissements 4 venir sur un nombre
de secteurs limités, mais au service
de Pensemble. Un développement des
agglomérations dans toutes les direc-
tions, dilué en tache d’huile, n’a ni
pouvoir structurant, ni pouvoir attrac-
tif, et colite plus cher qu'un dévelop-
pement canalisé dans une ou deux
directions préférentielles. (En réalité,
commme on ne dépense pas plus
d’argent, le résultat est toujours moins
bon.)

3 — REALISATIONS
DES ANNEES 60

Les années 1960 a 1970 (1) auront
apporté aux agglomérations étendues
de Lorraine quatre éléments nouveaux
d’'une importance considérable, com-
me elles en avaient rarement connu
a la méme échelle ; ils ont & peine
commencé a faire sentir leurs effets,
qui vont se développer durant le
VI° Plan et la décennie a venir.
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Ces éléments nouveaux sont :

— les autoroutes,

— les activités nouvelles dans des
sites nouveaux,

— le changement de dimension de
I’enseignement supérieur,

— la rénovation des centres.

31 Autoroutes

Elles sont bien connues ; quel peut en
8tre l'impact ? Trois aspects sont a
distinguer :

— d’abord I'autoroute raccourcit les
distances entre les villes, favorise
donc leurs relations fonotionnelles et
ouvre a l'usager un plus large éventail
de choix en matiére de services, c’est
le premier effet ;

— le second est I'élargissement des
zones de migrations «habitat-travail»,
ce qui signifie pour une famille : un
marché de l'emploi plus vaste par
rapport au lieu de résidence ;

— le troisieme effet est la création
de nouveaux carrefours propices a
des activités et & des échanges qui
ne se localisaient dans le passé qu’au
centre des villes. Cela est important
si on se rappelle que les villes actuel-
les ont eu essentiellement pour origine
des carrefours. L’autoroute en engen-
dre de nouveaux, dont on voit les
premiers effets sur les commerces de
grandes surfaces.

En effet, les premiéres conséquences
des liaisons autoroutiéres sur les
agglomérations de Lorraine ne font
qu'apparaitre ; elles n’ont pas encore
pris toute leur valeur, d’autant plus
que des retards de réalisation impor-

tants, dont le rattrapage est indispen-
sable, n’ont pas permis d’atteindre
les objectifs retenus au V° Plan.

32 Activités industrielles nouvelles
dans des sites nouveaux

Alors qu'auparavant les industries
importantes de I’agglomération Metz-
Thionville se situaient essentiellement
dans les vallées de la Fensch et de
I’Orne, la période du V° Plan a vu
se remplir la zone centrale : I'espace
disponible y a attiré Sacilor, I’espace
et la riviere (eau de refroidissement)
les centrales thermiques de Richemont
et La Maxe, ainsi que la raffinerie
d’Hauconcourt.  Activité  nouvelle
aussi, [l'implantation & Borny de
Citroén.

Autour de Nancy, il faut noter au
Sud, la zone industrielle de Ludres,
mais aussi & ’'Ouest I'apparition d’ac-
tivités le long de la RN 4, qui avant
méme d’€tre doublée, commence 2
prendre un aspect de couloir d’indus-
tries et d’entrep6ts au-dela de la Forét
de Haye. Dans fe secteur de Toul,
des implantations industrielles impor-
tantes — Kliéber-Colombes notam-
ment — ont été décidées i la suite
du départ de ’armée américaine.

En ce qui concerne le Bassin Houiller,
il y a eu & la fois innovation et dépla-
cement géographique des activités.
Alors que les puits de mine condui-
saient a un semis industriel, c’est
surtout dans les secteurs de Carling
pour l'industrie lourde, de Creutzwald

(1) Carte n° 1 hors texte - Métropole lor-
raine - Situation fin V¢ Plan.



et Sarreguemines pour l'industrie 1é-
gére que les récentes implantations
tendent & se concentrer.

33 Changement de dimension de
Ienseignement supérieur

Cest le troisitme fait nouveau des
dix derniéres années. S’il peut paraitre
étonnant de trouver nouvelle I'impor-
tance de l'université a Nancy, il faut
rappeler qu'en un peu plus dune
décennie, cette ville aura quadruplé
le nombre de ses étudiants et de
ses professeurs et que cette croissance
quantitative a conduit a3 doubler le
nombre d’étudiants dans le centre-
ville et 4 en fixer autant en quelques
années sur le plateau de Brabois.

En ce qui concerne Metz, il y avait
seulement une centaine d’étudiants en
1960, il y en aura plus de 4 000 en
1972-73 ; plus qu'un changement de
dimension, il y a la une véritable
création nouvelle.

34 Rénovation des centres

Les rénovations entreprises a Metz
comme a Nancy n’ont pas abouti a
un renouvetlement de 'image des cen-
tres : une grande dispersion des élé-
ments nouveaux de commandement
tertiaire en est la cause. Si les élé-
ments susceptibles de constituer le
« germe » d’'un centre directionnel se
sont présentés a un rythme assez satis-
faisant dans 'une et Pautre ville (),
aucun progrés réel n’a été fait dans
le sens d’un regroupement dont 1’effet
d’entrainement efit pu étre intéressant.
Chacun a eu, bien siir, de bonnes
raisons de s'implanter 12 ol il I'a
fait, mais on doit bien constater le

résultat d’ensemble négatif auquel on
est parvenu. Notons de plus que des
impératifs techniques, fonciers, ou de
facilités d’acceés, ont déterminé des
implantations extérieures aux villes
principales (2). Compte tenu des nou-
veaux carrefours que créeront les
autoroutes dans un proche avenir, il
est probable que des centres direction-
nels périphériques viendront complé-
ter ceux des centres de villes.

Les principales réalisations des années
60 rappelées ci-dessus doivent, pour
les plus prometteuses d’entre elles,
servir de supports aux orientations
pour les années futures.

4 — ORIENTATIONS POUR 1985

Les orientations possibles et envisa-
geables pour les années 1970-85 se
trouvent indiquées sur la carte du
schéma d’aménagement (3).

41 Agglomération étendue Nancy-
Toul- Lunéville

L’objectif essentiel est la création
d’une industrie a2 la dimension d’une
agglomération qui comptera 600 000
habitants en 1985. Le caractére vital
de lindustrialisation pour le dévelop-
pement économique du Sud de la
métropole doit étre souligné. « Seule
une politique d’industrialisation peut
permettre d’atteindre les objectifs de
populations et d’emplois qui décou-
lent de la vocation métropolitaine
de Nancy » (Livre Blanc de Nancy —
G.E.P. Meurthe-et-Moselle). I con-
vient aussi bien slir, de maintenir au
plus haut niveau et de développer les

services supérieurs de Iaggloméra-
tion nancéienne.

Le IV® et surtout le V¢ Plan ont vu
Nancy sortir de sa cuvette avec le
développement : des équipements uni-
versitaires et hospitaliers au Sud-
Ouest dans le secteur de Brabois, de
I'habitat vers I’Ouest dans le secteur
du Haut-du-Liévre. Durant ces der-
niéres années un certain nombre
d’infrastructures, d’équipements et de
logements ont en outre été réalisés
vers le Sud (Vandceuvre, Ludres).
Le VI° Plan doit voir 1a poursuite et
I'achévement des opérations entrepri-
ses (Z.1. de Ludres, logements, mar-
ché de gros d’Heillecourt...) mais ce
cadre ne peut suffire au dévelop-
pement prévu dans les quinze prochai-
nes années.

Pour échapper aux inconvénients re-
connus du développement de ban-
lieues «en tache d’huile », des sites
susceptibles de recevoir une urbanisa-
tion importante : habitat et industrie,
ont été recherchés a4 une certaine

(1) Nancy : Rectorat, ‘Cité Administrative
(projet), Lordex, Maison de la Radio,
Direction Régionale d’E.D.F., Laboratoi-
re des Ponts et Chaussées, Direction Dé-
partementale de 'Equipement, etc,

Metz : Bureaux places Coislin et Mazelle,
Agence de ’Est du S.E.T.R.A., Direction
Départementale de I’Equipement, Crédit
Agricole et Organisations agricoles, etc.
(2) Eaux et Foréts a Seichamps, bureaux
SOLLAC & Florange et SACILOR 3a
Gandrange, Agence de ’Eau & Moulins-
1&s-Metz.

(3) Cartes n°s 2 et 3 hors texte : Schéma
d’aménagement de la métropole lorraine.
La métropole lorraine et les centres de
peuplement.
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distance de I’agglomération actuelle.
Trois d’entre eux ont plus particulie-
rement retenu l'attention : le premier
site, celui de la vallée de I’Amezule
au Nord-Est de Nancy, outre les
difficultés qu’il présenterait en raison
de Tl'alimentation en eau potable et
des infrastructures entierement nou-
velles qu’il nécessiterait, n’offre pas
de possibilités suffisantes en terrains
industriels ; le second, le plateau du
Vermois, au Sud entre la Meurthe et
la Moselle, ne présente pas ces incon-
vénients, mais d’une part, une urbani-
sation massive 4 cet endroit stérili-
serait des terres agricoles d’excellente
qualité, d’autre part, et surtout la
réalisation d’'un pdle industriel s’y
présenterait dans de moins bonnes
conditions qu’a Toul, troisiéme site
étudié (raccordement ferré coliteux,
pas de canal, etc.).

Il y a deux ans, un fait circonstanciel :
le départ de I'armée américaine, a
conduit ' Aménagement du Territoire,
pour des besoins de conversion, a
donner un certain nombre d’avanta-
ges aux industriels venant s’implanter
sur les terrains libérés de Toul -
Croix-de-Metz. Il est alors apparu
que les infrastructures prévues au
V° Plan conjuguées aux infrastruc-
tures existantes et aux équipements
projetés alentour, donnaient 4 ce sec-
teur des atouts privilégiés pour une
urbanisation importante (habitat, cen-
tre-relais et industrie) :

~— autoroute Nancy - Toul qui sera
prolongée en voie express a ['Ouest
vers Paris, au Sud vers Dijon et Lyon
et au Nord-Est vers 1'autoroute A 31
(Dieulouard),

114

— carrefour des voies ferrées Paris-
Strasbourg et Nord Lorraine-Lyon,

— canal a grand gabarit et port de
Toul,

— plans d’eau d’Aingeray et Villey-
le-Sec,

— centre de loisirs projeté par
I’O.N.F. en Forét de Haye.

Enfin, la ville de Toul elle-méme
représente un potentiel urbain qui
demanderait beaucoup de temps et
d’argent pour étre reconstitué sur un
plateau désert ; elle est susceptible de
fournir un appui important a une
urbanisation nouvelle. C’est un atout
supplémentaire pour ce secteur.

Ces conditions ont engendré une rela-
tive facilité pour industrialiser ce sec-
teur : on est ainsi conduit a concevoir
a4 I'Ouest, au-dela de la Forét de
Haye, qui deviendrait le « Bois de
Boulogne » de I'agglomération, le
grand avenir industriel de Nancy.
Une analyse « colits-avantages » ré-
cemment effectuée montre les qua-
litdés du site au Nord-Est de Toul,
pour la localisation d’'un des deux
pbles industriels de la métropole
(800 ha, plus une réserve complé-
mentaire de 1200 ha pour Paccueil
de grands établissements industriels
et les extensions ultérieures apres
1985).

D’autre part, d I'Est de I'aggloméra-
tion, la réservation de terrains indus-
triels importants et la canalisation de
la Meurthe a grand gabarit doivent
permettre & Dombasle de réaliser un
développement important de lindus-

trie chimique. Quant a4 Lunéville, elle
est en mesure de résoudre sur le
plan local ses problémes de conver-
sion et de développement (zone indus-
trielle).

Enfin la ville de Nancy doit étre
capable de jouer, mieux encore que
par le passé, son rble de centre prin-
cipal de T'agglomération étendue et
de centre régional. Quatre objectifs
sont a retenir pour la restructuration
du centre-ville :

— promotion d’un centre direction-
nel : bureaux publics et privés,

— élévation du niveau de service
commercial,

— amélioration de Thabitat ancien
et construction de nouveaux loge-
ments,

— accessibilité au centre.

Ces objectifs sont indissociables car
ils concourent chacun pour leur part
4 la réussite socio-économique et a
I'animation du centre.

Le schéma indique le réseau général
des transports au sein de I'agglomé-
ration étendue; a lintérieur de la
ville, il devra étre complété par un
maillage de voies rapides qui assure,
d’une part, la pénétration des voies
autoroutiéres, d’autre part, la desserte
du centre de toutes parts. Cela impli-
que une politique du stationnement :
parkings (centraux et périphériques),
stationnement de courte durée au cen-
tre, et une politique de transports en
commun, la capacité de stationnement
étant de toutes fagons limitée ; enfin
certaines rues devraient &tre réservées



aux piétons (rues piétonnieres-anima-
tion commerciale).

Seule l'amélioration importante de
Paccessibilité rendra viables les opé-
rations de rénovation et de restau-
ration, entreprises et a entreprendrc
(Saint-Sébastien, Gare, Saint-Epvre,
etc.). Il faut noter I'atout majeur que
représente la position centrale de la
gare pour l'organisation du centre-
ville.

42 Agglomération étendue Metz -
Thionville - Fensch - Orne

Deux objectifs principaux doivent &tre
rappelés en ce qui concerne Metz-
Thionville et le Bassin Sidérurgique :
créer des activités nouvelles qui per-
mettent, outre la solution des problé-
mes de conversion industrielle, un
développement important, et promou-
voir des services supérieurs accessi-
bles de tous les points de cette agglo-
mération qui dépassera en 1985 les
trois quarts de million d’habitants.

Trois points principaux concentreront
les services importants: les villes de
Thionville, Metz et un centre-relais
intermédiaire. Pour I'implantation de
ce dernier, les terrains situés entre
Woippy et Semécourt au Nord-Ouest
de Metz présentent les meilleurs
atouts : un site de grande étendue,
bien exposé, au pied des cltes de
Moselle, longé par 1la voie ferrée,
a proximité des carrefours de I'auto-
route Paris-Est avec la future voie
rapide 412 et I'autoroute A 31, donc
accessible de partout, ce qui justifie
d’y implanter, outre de I’habitat et
un grand centre commercial, certains

équipements de type universitaire et
hospitalier, trop importants pour se
trouver tous dans le centre de Metz.

Les rénovations faites ou en cours,
les initiatives en matiére commer-
ciale... permettent de prévoir le ren-
forcement des centres tertiaires de
Metz et Thionville. Le développement
de l’enseignement supérieur, la pro-
motion d'un véritable centre direc-
tionnel, ’amélioration des acces (pé-
nétrantes rapides, parking, transports
en commun), la réservation aux pié-
tons de certaines rues commergantes,
permettront & ces villes de jouer plei-
nement leur rble dans la métropole.

On ne peut se contenter de l'orien-
tation nouvelle d’urbanisation sur la
rive gauche de la Moselle ; elle ne
peut absorber tout le développement
prévu, surtout en matiére industrielle,
et, & la pousser trop loin, on verrait
se reconstituer 'encombrement carac-
téristique des vallées de la Fensch et
de I'Orne. Aussi, dés 4 présent, I'urba-
nisation de la rive droite doit étre
envisagée.

Une premiére possibilité est d’accen-
tuer deux tendances qui se manifes-
tent actuellement : I'une de Metz, vers
I’Est 2 Borny pour l'industrie et pour
Ihabitat, vers le Sud pour P’habitat
individuel ; lautre de Thoinville vers
le Nord pour I'habitat, le Nord-Est
pour l'industrie. Une organisation
spatiale de ce type présente un certain
nombre d’inconvénients ou de contra-
dictions avec les objectifs fixés pour
les agglomérations étendues.

— La premiére contradiction est
d’'implanter les nouvelles zones indus-
triclles loin des activités industrielles
existantes qui ont induit la création
d’'importantes zones d’habitat, et qui
sont précisément sur la zone centrale
rive gauche (vallées de la Fensch et
de I'Orne). En conséquence, I'objectif
de proximité relative entre I’habitat
existant et les zones d’emploi nouvel-
les ne serait pas rempli.

— Une deuxiéme contradiction est
qu'au moment ou l'on prévoit des
services destinés a desservir ’ensem-
ble de la population, sur la zone
centrale rive gauche, les nouvelles
zones d’habitat en seraient particu-
lierement éloignées puisqu’elles se si-
tueraient, d’'une part, au Sud de Metz
(méme si Metz est traversée par une
autoroute, la fluidité y sera tout de
méme moindre qu’ailleurs) et, d’autre
part, au Nord de Thionville, c’est-a-
dire aussi éloignées que possible des
services nouveaux, privés ou publics.

— Le troisi¢me inconvénient est que
I'on ne tirerait pas pleinement parti
du passage de [l'autoroute Paris-
Lorraine au Nord-Est de Metz.

— Le quatriéme inconvénient est que
I'on prévoirait une urbanisation dense
vers le Sud de Metz qui parait plus
propice a une urbanisation légére,
complémentaire des villages actuels,
accompagnée de zones de loisirs.

Une seconde organisation spatiale
peut résoudre ces contradictions ; elle
s’appuie sur la création possible d'un
péle industriel sur la rive droite de
la Moselle &2 mi-chemin de Metz et

115



Thionville (cf. 1™ partie). Ce pdle
présente ’avantage d’étre équidistant
des marchés potentiels d’emplois se-
condaires, donc d’étre au service de
I'ensemble de I'agglomération. Cette
situation, d’une part, I'implantation de
nouveaux services universitaires et
hospitaliers sur la rive gauche et
I'amélioration de la traversée de la
Moselle dans ce secteur, d’autre part,
conduisent a orienter les dévelop-
pements urbains nouveaux de Metz
vers le Nord-Est et de Thionville vers
le Sud-Est. Ces développements ur-
bains sont proches de la vaste zone
de loisirs que constituera la vallée de
la Canner et des zones industrielles
complémentaires du Nord-Est de
Thionville et de I'Est de Metz.

On est ainsi amené a exploiter plei-
nement les possibilités de la rive Est
de la Moselle et a structurer P'agglo-
mération étendue autour des services
communs aux différentes villes.

Il conviendra, en outre, de valoriser
le role que doit jouer la haute vallée
de P'Orne vis-a-vis de son arriére-

pays.

43 Agglomération étendue
du Bassin Houiller

Le développement du Bassin Houiller
doit étre orienté en fonction d’un
double objectif :

— il faut assurer la conversion indus-
trielle, sur place, en liaison avec
lagglomération étendue de Metz -
Thionville ;

— il est nécessaire d’assurer un cen-
tre d’équilibre par rapport a la Sarre
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pour que le Bassin Houiller ne soit
pas la banlieue, méme bien industria-
lisée, de Sarrebruck, mais qu’il ait
une vie autonome dans le cadre d’'un
ensemble urbain organisé, comme
Thionville par rapport a Metz.

Des réalisations récentes ou program-
mées forment en grande partie les
composants du schéma futur de ce
secteur. Ces composants sont d’abord
des sites industriels nouveaux et des
implantations industrielles nouvelles
sur une verticale Creutzwald-Carling-
Saint-Avold (Grundig, complexe chi-
mique par exemple). Ce développe-
ment Nord-Sud n’est pas propre au
Bassin Houiller mosellan ; au-dela
de la frontiére, en territoire sarrois,
on retrouve en effet, a une autre
échelle, un phénomeéne similaire de
restructuration avec Ford et peut-
étre Grundig a Sarrelouis-Dillingen,
Comotor (Citroén-N.S.U.) a Altfor-
weiler, sans omettre la petite ville
nouvelle de Uberherrn.

En matieére de liaisons, un carrefour
autoroutier important va se réaliser
dans le secteur de Saint-Avold sur
la transversale Est-Ouest A 32 irri-
guant le Bassin Houiller par le départ
de l'autoroute A 34 vers la région de
Sarrebourg au Sud et par une liaison
en cours d’aménagement, vers Sarre-
louis au Nord.

De vastes espaces sont disponibles
dans le secteur de Saint-Avold alors
que Merlebach et Forbach ont des
sites de capacité limitée ; la possibi-
lité d’un centre de loisirs au Nord,
axé sur le plan d’eau de Merten prés
de la frontiére ; enfin, la présence

au Sud de l'aérodrome de Grosten-
quin — aérodrome possible de desser-
te européenne — qui constitue un
atout sans que I'on puisse dire mainte-
nant quand et sous quelle forme il
sera joué ; tous ces éléments montrent
que c’est dans ce secteur Ouest que
se situe la principale chance de déve-
loppement. L’ensemble Carling -
Creutzwald complété par quelques
zones industrielles pourrait constituer
a terme un troisiéme pdle d’industria-
lisation en Lorraine si le Bassin
Houiller se donne un niveau de ser-
vice urbain suffisant.

Les possibilités de développement de
Forbach seront accrues par des opé-
rations locales de rénovation et d’ex-
tensions, et de nouvelles implanta-
tions commerciales. Sarreguemines
dispose a I’Est des terrains suffisants
pour une industrialisation 3 son échel-
le ; bien reliée au reste du Bassin par
de nouvelles liaisons, cette ville pour-
ra jouer pour I'Est mosellan le réle
de centre-relais.

5 - ORIENTATIONS POUR 2000

51 Ménager aujourd’hui les possi-
bilités futures de développement

Si, pour fixer des objectifs d’aména-
gement précis, ’horizon 1985 a paru
le plus pertinent et le moins incertain
pour la métropole lorraine, il n’en
faut pas moins examiner le devenir
ultérieur possible de cette métropole,
non pour prédire ce qu'elle pourra
étre, — D’évolution technique, écono-
mique, socio-politique comporte trop



d’incertitudes non seulement quanti-
tatives, mais surtout qualitatives —
mais pour prévoir les orientations de
développement éventuelles et en mé-
nager la possibilité.

52 Sites a réserver

Dans les quinze années a venir, seront
mises en place les infrastructures qui
formeront l’ossature principale des
agglomérations étendues. Les mailles
de celle-ci ont une capacité trés suf-
fisante pour accueillir P'urbanisation
nécessaire aux 1,8 a4 2 millions d’ha-
bitants que comptera la métropole en
I’an 2000, tant pour les activités, que
pour l'habitat et les services. Il est
logique et souhaitable d’utiliser a
plein cette capacité, mais cela impli-
que une politique vigoureuse de réser-
vation & long terme des terrains né-
cessaires : les sites techniquement les
meilleurs pour recevoir aprés 1985
une urbanisation importante ou des
zones et pdles industriels, s’il n’en
manque pas, ne sont pas trés nom-
breux ; les laisser envahir par une
urbanisation anarchique conduirait a
un géichis d’espace et d’argent (inves-
tissement en infrastructures) inaccep-
table et serait la négation de tout
aménagement volontaire. La réserva-
tion de ces sites ne sera pour personne
une contrainte intolérable dans la me-
sure ou des espaces suffisants, voire
surabondants, seront ouverts par ail-
leurs a lutilisation immédiate, mais
elle nécessitera la vigilance constante
des responsables, car situés dans le
tissu urbain, ils seront soumis malgré
tout & une pression économique cer-
taine.

Dans le méme ordre d’idée, les sites
possibles de plans d’eau ou de bar-
rages réservoirs, doivent étre protégés,
le nombre d’entre eux susceptibles
d’étre équipés économiquement étant
limité (cf. 1™ partie, Section D:
Loisirs et annexe III: Alimentation
en eau).

53 Liaisons complémentaires

Au-dela de 1985, des rocades élargies
seront nécessaires au Sud de Metz,
d’'une part, au Sud de l'aggloméra-
tion étendue Nancy-Toul-Lunéville,
d’autre part ; les tracés de ces rocades
ont pu étre indiqués sur le schéma.
Dans les années 90, le prolongement
vers Nancy de la nouvelle autoroute
Thionville-Metz sur la rive droite de
la Moselle devra étre envisagé, mais
son point d’arrivée dans ’aggloméra-
tion Sud ne peut étre fixé actuelle-
ment. De nouveaux modes de trans-
ports en commun devront vraisem-
blablement étre envisagés: ils peu-
vent avoir une influence décisive sur
I'urbanisation ultérieure.

54 Orientation essentielle

Le développement de la métropole
aprés 1985 ne sera certainement pas
tel qu’il remette en question I'option
fondamentale retenue : construire la
métropole a partir des villes existan-
tes et non par la création d’une ville
nouvelle, ou d’une urbanisation conti-
nue entre Metz et Nancy. L’idée
directrice pour les années 1985-2000
est donc d’utiliser 4 fond la structure
d’agglomération étendue dont la fai-
ble densité actuelle permettra des dé-
veloppements importants. Les faits
nouveaux qui surviendront nécessite-

ront de nouvelles études permettant
de préciser cette orientation essentiel-
le dans les années a venir.

6 — UNE SOLIDARITE
NECESSAIRE

Une ambition certaine caractérise les
objectifs et les aménagements propo-
sés: Nancy sort de la cuvette dans
laquelle elle est enfermée, non seule-
ment pour en gagner les rebords
immeédiats (Brabois, Haut-du-Liévre,
Champ-le-Bceuf) mais pour débou-
cher sur de vastes espaces aptes a
de grands développements; Metz-
Thionville (Fensch-Orne) utilise la
zone centrale de la vallée de la
Moselle d’abord sur la rive gauche,
puis sur la rive droite. Enfin, le Bas-
sin Houiller s’affirme comme un cen-
tre d’équilibre frangais en face de
Sarrebruck. Mais cette ambition est
réaliste et la réussite de chaque agglo-
mération conditionne celle de la
métropole.

Un moyen de cette ambition, primor-
dial, doit &tre rappelé: la nécessaire
solidarité des collectivités de ces
agglomérations étendues. Si les sché-
mas de pensée et d’action prenant
comme base la commune ou la ville
sont certes concevables, ils ne peuvent
remplacer la prise en considération
de 'ensemble de I'agglomération éten-
due dans sa richesse et sa complexité.
Seule la conception du tout pourra
éclairer valablement la conception de
la partie.

Pour les projets et les décisions, il
est indispensable que les investisseurs
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privés trouvent un interlocuteur uni-
que prenant en compte les intéréts
de toute 1'agglomération étendue, en
faisant valoir tous ses atouts.

Pour les financements, le particula-
risme risque d’entrainer des inégalités
de ressources et d’investissements
inacceptables.

Au stade de la réalisation des grands
équipements collectifs enfin, le mor-
cellement engendre des obstacles dif-
ficilement surmontables, voire méme
de véritables impossibilités.

Solidarité donc ; la nature des formu-
les juridiques et politiques nouvelles
A promouvoir ne peut encore étre
définie avec précision, certaines exis-
tent, les communautés urbaines par
exemple, dont il conviendra d’appré-
cier les possibilités et les lacunes pour
aboutir a la solution la plus adaptée
aux conditions locales et au souci
essentiel d’associer étroitement, a tous
les stades, les représentants de la
population aux décisions a prendre.

Des associations financiéres a ob-
jectif précis et limité (création d’un
pdle industriel par exemple) peuvent
fort bien précéder 1a fondation d’une
communauté économico-politi-
que plus compléte en assurant d’ail-
leurs a cette derniére l'expérience
préalable et irremplagable d’une pra-
tique commune concréte. Les structu-
res juridiques et politiques suivent
plus souvent les faits qu’elles ne les
précédent.

Si de nombreux probléemes doivent

continuer a se résoudre dans les
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cadres communaux et départemen-
taux actuels, qui ont prouvé leur
efficacité, c’est seulement dans la me-
sure ou les collectivités locales accep-
teront de définir une politique com-
mune se traduisant par une structure
nouvelle et de se soumettre a la disci-
pline nécessaire pour P'application de
cette politique, c'est-a-dire s’unir pour
la réalisation des grands objectifs
d’'aménagement, que les aggloméra-
tions étendues, les villes de demain,
deviendront une réalité.



CHAPITRE Il

1 - PROBLEMATIQUE
DE L'HABITAT DANS
LE SCHEMA D'AMENAGEMENT
DE LA METROPOLE LORRAINE

Une métropole au service de la vie
quotidienne et du plein emploi: tels
sont les objectifs essentiels retenus
par les Lorrains au cours de I'enquéte
d’opinion d’avril 1967. Si le loge-
ment, les services afférents et envi-
ronnement proche sont un élément
essentiel du cadre de vie, l'influence
que peut avoir leur implantation judi-
cieuse sur I'étendue du marché de
I'emploi offert & chaque habitant a
bien été montrée (cf. 1™ partie. Cha-
pitre 1, emploi).

Au niveau d’étude régional et métro-
politain, auquel se situe le projet
d’aménagement, il s’agira essentielle-
ment en matiére d’habitat de définir
une politique d’ensemble et les
implantations principales correspon-
dantes.

II ne saurait en effet étre question
d’envisager la solution de tous les
problémes posés jusqu’au niveau de
Parchitecture, ni méme a celui de
Purbanisme opérationnel. Sur ce der-
nier point cependant, certains objec-
tifs — (et non plus des solutions) —
seront suggérés en complément logi-
que des objectifs généraux retenus.

On entendra par habitat 1’ensemble
des groupes d’habitations (logements
ou maisons individuelles) et des ser-
vices de proximité correspondants jus-
qu'a I’échelle du quartier ou de I'en-
semble de plusieurs quartiers.

2 - SITUATION ACTUELLE:
LE POIDS DU PASSE

Une étude statistique des logements
existants et de leur occupation, dont
les chiffres additionnés masquent sou-
vent des réalités trés diverses, n’était
pas suffisante. Une enquéte réalisée
récemment dans toute la région sur
une centaine de groupes d’habitations
a fourni des résultats plus précis.

Certains caractéres de I'habitat lorrain
ne reflétent que I'aspect local de
problémes a I’échelle nationale, d’au-
tres sont plus spécifiques. Un diagnos-
tic résumé peut étre envisagé selon
trois points de vue :

21 Du point de vue des habitants :
quatre caractéristiques principa-
les retiennent 1’attention :

— la déficience quantitative de l'of-
fre : peu de possibilités de choix sont
offertes surtout pour les catégories
socio-professionnelles les moins aisées
mais aussi pour les autres qui, bien
que solvables, trouvent trop rarement
une offre adaptée a4 leurs besoins ;

— la déficience qualitative : surfaces
des logements insuffisantes ou mal
adaptées, isolation phonique précaire
ou inexistante, environnement et ser-
vices de niveau trop faible ;

— létroitesse du marché de l'emploi
et des débouchés possibles pour un
lieu de résidence donné, en particulier
pour les femmes et les jeunes ;

— la mainmise de Ulindustrie sur
une partie importante malgré I'évolu-
tion récente, du parc de logements,
avec les contraintes sociales et les
ségrégations qui en résultent.

L'HABITAT

22 Du point de vue des communes

-— linégalité des ressources financie-
res et fonciéres entre communes
industrielles et communes « dortoirs »,
communes urbanisées et communes
a dominante rurale, entraine non seu-
lement un sous-équipement de nom-
breuses communes, mais encore entra-
ve le seul processus qui pourrait les
supprimer : une concertation inter-
communale qui se traduise par une
entente financiére ;

— la tutelle et les difficultés adminis-
tratives, la lourdeur des procédures
et des réglements constituent des obs-
tacles 2 une action souple, rapide,
trées adaptée a chaque réalité parti-
culiére ;

— la dépendance de lindustrie : la
vie économique des communes est
souvent étroitement liée a ’avenir
des industries ; il arrive méme que
par le truchement de leurs possibilités
d’action financiére, celles-ci prennent
une place prédominante dans la ges-
tion communale et imposent leurs
objectifs propres.

23 Du point de vue des industriels
susceptibles de créer de nou-
veaux emplois

— la difficulté de loger la main-
d’euvre, si elle n’est pas déja sur
place, entraine des difficultés de
recrutement ;

— le peu d'attrait de lhabitat exis-
tant nuit au cadre de vie alors que
sa qualité est un des critéres d’implan-
tation mis en évidence par I'enquéte
effectuée aupres des industriels.
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3 - BESOINS

Iis sont considérables. Non seulement
les perspectives démographiques et
'expansion prévue pour la métropole
demanderont un parc immobilier nou-
veau important, mais encore I'offre
actuelie de la région est insuffisante
pour compenser le délaissement de
nombreux locaux. Ce délaissement ré-
sulte des transferts de population
engendrés par les mutations indus-
trielles récentes, d’une part, de la
vétusté, de l'inconfort et de I'inadap-
tation a la viz actuelle d’'une quantité
notable de logements, d’autre part.
De plus, la demande de qualité ne
peut aller qu’en augmentant et elle
sera de plus en plus exigée tant de
la part des habitants actuels que fu-
turs : cette qualité concernant aussi
bien les prestations du logement pro-
prement dit, que le niveau de services
et 'agrément de l’environnement.

Il faut retenir enfin, comme condition
du développement économique, la né-
cessité d’un habitat attractif qui per-
mette de retenir, d'une pant, d’attirer,
d’autre part, la main-d’ceuvre néces-
saire & quelque niveau que ce soit,
donc de permettre 'implantation de
nouvelles entreprises.

4 ~ OBJECTIFS

N

Trois objectifs principaux sont a
retenir :

— améliorer en qualité et quantité
le parc immobilier et son environ-
nement : nombre de logements, quali-
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té de ces logements: surface, isola-
tion, services courants de proximité ;

— donner a la population le maxi-
mum de choix en ce qui concerne
le genre d’habitat: collectif, indivi-
duel, milieu urbain, cadre naturel ;

— Jocaliser les nouveaux ensembles
d’habitation de fagon a assurer a la
population le maximum de possibi-
lités de choix en matiére :

e d’emplois secondaires et tertiaires,
masculins et féminins ;

e de services commerciaux (choix de
plusieurs points d’approvisionnement),
d’enseignement, etc. ;

e de loisirs urbains et de plein air.

5 — HABITAT DANS LE SCHEMA
D'AMENAGEMENT
DE LA METROPOLE

Si la réalisation des objectifs indiqués
dépend essentiellement :

— de la politique nationale du loge-
ment,

— de I’évolution du secteur du bati-
ment (promotion, conception, indus-
trialisation, etc...),

— de l'initiative des collectivités lo-
cales,

I’aménagement intervient par le choix
des espaces nouveaux qu’il ouvre 2
P'urbanisation et par la structuration
du milieu dans lequel s’inscrit 'habi-
tat (grandes infrastructures, zones
d’emploi, etc...).

51 Restructuration de [habitat
existant

Le probléeme de la rénovation des
centres-villes, dont I’habitat doit de-

meurer un élément important, a été
abordé plus haut: cette rénovation
doit &tre complétée par l1a réhabilita-
tion des quartiers anciens qui le jus-
tifient (quartier Saint-Epvre 4 Nancy
par exemple).

En dehors des centres-villes, ce sont
essentiellement les Bassins Sidérurgi-
que et Houiller qui nécessitent une
restructuration importante : une gran-
de partie du patrimoine immobilier
est pourtant récente (le pourcentage
de logements datant de moins de
dix ans est supérieur & la moyenne
frangaise) mais en dehors d’une quali-
té architecturale inégale, elle péche
surtout par le manque d’équipements
et de services et par un lien étroit
avec un ensemble mono-industriel. Au
niveau régional ou se situe le schéma
de la métropole, pour ces Bassins,
le principal probléme & résoudre est
d’améliorer l'accés des ensembles
d’habitat aux services existants et fu-
turs et aux nouvelles zones d’emploi.
Cest a cet objectif essentiel que
concourent nombre de liaisons pré-
vues dans le schéma (cf. 2° partie :
mise en voie rapide de la RN 412 sur
la rive gauche de la Moselle, par
exemple) ; il a également guidé pour
une part la localisation des nouvelles
zones d’activités et des nouveaux ser-
vices (cf. 3° partie: agglomérations
étendues).

52 Nouvelles implantations

Ce sont bien sir les agglomérations
étendues qui recevront les nouvelles
implantations, dans les mailles du ré-
seau de transports formant leur ossa-
ture essentielle.



Schématiquement, on pourra y trou-
ver trois sortes de terrains :

— les premiers seront fermés a toute
urbanisation ; zones vertes, réserves
fonciéres pour le long terme, etc...

— les seconds seront ouverts 4 une
urbanisation diffuse comportant de
trés petites unités en individuel ou
collectif horizontal. Cette urbanisa-
tion dépendra pour une grande part
de l'initiative privée ;

— les troisiemes devront recevoir
une wurbanisation importante concer-
tée entre les divers promoteurs publics
et privés et les collectivités inté-
ressées.

Indépendamment des extensions pro-
prement dites des villes actuelles,
quelques sites ont été retenus dans
cette troisiéme catégorie ; les critéres
de ce choix répondent aux objectifs
définis plus haut et méritent d’étre
détaillés :

— critére de proximité, rtéelle ou
engendrée par les moyens de trans-
port, d’une ville existante avec tous
les services et emplois qu'elle offre,
de zones d’emplois industriels exis-
tantes et projetées, d’établissements
d’enseignement, de bases de loisirs
ou d’espaces verts, d’'un carrefour de
voies importantes. Le site retenu au
Nord-Est de Metz, par exemple, est
proche de cette ville, de la zone indus-
trielle de Borny, de celle de La Maxe-
Hauconcourt, du pdle industriel du
Nord-Métropole, du nceud autorou-
tier a I'Est de Metz; il est bien
relié par lautoroute aux nouveaux

équipements prévus prés de Semé-
court ;

— critére  d’accompagnement : la
concentration sur le méme site d’uni-
tés importantes d’habitat et de grands
équipements (commerces, universi-
tés...) desservant l’ensemble de l'ag-
glomération étendue, présente un dou-
ble avantage: celui de fournir un
certain nombre d’emplois aux rési-
dents et celui d’engendrer une ani-
mation du centre urbain ainsi créé.
Encore faut-il que les plans de détail
bien coordonnés entre eux favorisent
effectivement les effets d’ambiance
recherchés.

Dans les ensembles prévus a Semé-
court et & Toul - Gondreville, la
présence d’équipements universitaires,
hospitaliers, commerciaux, peut, a ter-
me, en faire des centres-relais animés.

— critére de site : les points de vue
technique (exposition, résistance des
sols, réseaux de fluides...) et esthéti-
que (boisement, cdtes...), la surface
utile, sont bien siir déterminants.

Enfin, l¢ nombre de ces mouvelles
grandes implantations d’habitat a été
limité de fagon que leurs dimensions
soient suffisantes dés leur mise en
place, pour justifier la création des
équipements nécessaires a la vie quoti-
dienne. On ne peut pas, en revanche,
leur fixer a priori de dimensions maxi-
males : plus que la réalisation d’'un
projet défini entiérement a I’avance,
il doit s’agir d’enclencher un proces-
sus de développement.
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CHAPRITRE Il

L’occupation d'un site agréable n’en-
gendre pas obligatoirement un cadre
de vie satisfaisant. Les désordres nés
de Tindustrialisation dés le début du
XIX® si¢cle, ou ceux que l'on peut
observer avec le développement ré-
cent de I'habitat diffus, montrent que
I’évolution de I'environnement naturel
doit étre maitrisée et orientée, au
méme titre que l'occupation du sol
elle-méme, en vue d’assurer des condi-
tions de vie plus satisfaisantes. Il est
important que cette préoccupation
soit introduite dans le schéma d’amé-
nagement de la métropole ; c’est en
effet au moment oir saffirment les
options d’occupation du sol que se
joue Pavenir du paysage. A la lumiére
de différentes expériences réalisées en
matiére d’aménagement, en France ou
a Détranger, l'objectif doit étre de
rechercher une meilleure insertion
dans le milieu physique pour T’habi-
tat, l'industrie, les équipements de
loisirs, les infrastructures de liaisoms,
les couloirs de transport d’énergie.
Une telle politique devra viser a amé-
liorer le cadre de vie existant et pro-
poser de nouveaux types d’occupa-
tion du sol, compte tenu des aptitudes
des sites.

Dans cette optique, ie schéma d’amé-
nagement a sélectionné un certain
nombre de zones, qui, en raison de
la qualité des sites et de leur situation
par rapport aux secteurs de dévelop-
pement urbain et industriel, peuvent
jouer un role essentiel. Ces zones pri-
vilégiées révélent un certain nombre
d’aptitudes dont les caractéristiques
sont analysées. Les moyens d’actions
permettant de tirer parti de ces apti-
tudes font davantage appel a la sensi-
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PAYSAGE

bilisation et & la participation de la
population concernée qu'a [Iarsenal
existant de réglementation et de con-
traintes. Il ne peut &tre question en
effet de faconner le cadre de vie
contre les hommes ou sans les
hommes ; il faut les associer a cette
création et tendre a une action d’en-
semble qui renoue ainsi avec le pro-
cessus normal de création des

paysages.

1 — LE CADRE DE VIE LORRAIN

L’espace géographique lorrain est sur-
tout défini par ses limites naturelles
Est et Quest: Vosges et Cotes de
Meuse. Le sillon mosellan constitue
lossature principale, sur laquelle se
greffent les principaux centres de dé-
veloppement et de concentration ur-
baine ; ceux-ci contrastent avec le vi-
de relatif de 'openfield (1) qui occupe,
avec la forét, lessentie]l du territoire
régional.

Les Vosges exceptées, on peut consi-
dérer que, dans son ensemble, la
Lorraine n’offre pas de paysages
exceptionnels, susceptibles de peser
fortement sur les options d’aména-
gement, ni d’exercer une attraction
extérieure. Le Lorrain lui-méme est
volontiers critique a Tégard de son
environnement, et le visiteur ne l'est
guére moins.

Or, ces réactions vis-a-vis du cadre
de vie sont en réalité motivées par
certains éléments négatifs trés loca-
lisés qui masquent la valeur réelle
d’autres paysages et qu’il convient
de mettre en lumiére.

Les paysages industriels, issus du
XIX® siécle, bien que limités & une
fraction restreinte du territoire, cons-
tituent le décor quotidien de la vie
du plus grand nombre et l’environ-
nement de certains grands axes de
passage. Ils s'interposent constamment
comme écrans entre le spectateur et
le paysage naturel ou rural qu’ils
déprécient et effacent, et ils créent
une image persistante qui dessert pro-
fondément la réputation de la région
et peut constituer un frein i son déve-
loppement. C'est le cas des Bassins
Houiller et Sidérurgique, ou du sillon
mosellan entre Nancy et Pont-3-
Mousson.

Le XX siécle a ajouté a ce désordre
en poursuivant une urbanisation sou-
vent chaotique et en ne s’opposant
pas a la conquéte individuelle ou
collective de sites remarquables, au
lieu d’avoir le souci d’en respecter
la qualité et d’avoir ainsi une chance
d’y vivre mieux.

Aussi, la critique souvent exprimée
a Pégard du cadre de vie ne concerne
pas tant le support naturel ou rural
que e mauvais usage que les hommes
en ont fait.

Le paysage agricole lui-méme peut
étre mis en cause. D’une fagon géné-
rale, il ne présente pas le caractére
humanisé et intégré qui séduit le
citadin. Il évoque plutdt un type de
colonisation ou de défrichement ;
c’est un espace hétérogéne, fréquem-
ment parsemé de buissons ou de bos-

(1) Champ ouvert : paysage rural dépour-
vu de haies.
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quets résiduels. Le village lui-méme,
souvent morne et négligé, restauré
avec de pauvres moyens, n’y introduit
pas I’élément de vie : il ne garde com-
me témoignage ancien d’une vie so-
ciale plus active et organisée que
Pordonnancement de ses bitiments et
de ses toits. En réalité, outre une
mise en culture relativement tardive,
cet espace souffre d’avoir été a de
nombreuses reprises le théatre de
combats qui ont perturbé son organi-
sation et ont déplacé les populations.
1l faut franchir la zone de transition
linguistique et approcher des Vosges
pour retrouver des paysages plus
humanisés.

Ces observations, si elles permettent
d’expliquer une attitude générale, ne
la justifient pas pour autant. Dans
une optique nouvelle d’aménagement
et de participation de ’environnement
naturel au cadre de vie, on peut affir-
mer que le paysage lorrain est riche
en possibilités et qu'un certain nom-
bre de régions ou de zones sont
susceptibles de transformer trés pro-
fondément les relations «homme-
environnement » a condition qu’on
veuille faire un effort de réhabilita-
tion, ce qui conduit a adopter de
nouveaux principes d’aménagement,
et a accepter une discipline. Cest
dans cette optique qu’ont été isolés
dans le schéma d’aménagement un
certain nombre de secteurs sur les-
quels il semble possible d’asseoir de
nouvelles bases de développem=nt.
Pour chacun sont proposés a la fois,
le réle qu’il est susceptible de jouer
dans I'aire métropolitaine et les prin-
cipes d’action & mettre en ceuvre.

2 — ZONES D’INTERVENTION
PRIVILEGIEE (1)

La Forét de Haye - n° 1

La Forét de Haye est située au centre
de la zone de développement de
Nancy - Toul, dont elle constitue
Pun des atouts. C’est un espace a
haute potentialité de loisirs dont les
limites débordent la forét domaniale
pour absorber au Nord le secteur
de Liverdun, et au Sud celui de
Maron, jusqu’a Thuilley-aux-Groseil-
les. Il est actuellement peu équipé,
peu utilisé et sous-estimé et il n’offre
de ce fait aucune résistance aux intru-
sions urbaines et industrielles qui ten-
dent a le réduire, & le morceler et
a diminuer progressivement ses chan-
ces d’aménagement. Ce « laisser-
faire » se traduit par une perte pour
la collectivité.

e Principes de mise en valeur

Il convient en priorité de bloquer
toute forme d’urbanisation avant
qu'un programme et un plan précis
n’aient été mis au point. Ce préalable
étant posé, la mise en valeur de la
forét est basée sur la création de
trois pdles d’équipement de loisirs
(Centre, Liverdun, Maron), sur la
liaison de la partie Nord et de la
partie Sud de la forét au droit de
la RN 4 par des routes de loisirs et
sur l'amélioration des acceés, de la
pénétrabilité, et des lieux de station-
nement.

e Action-clé

Création d’un centre de loisirs & 'em-
placement de l'ancien camp améri-

cain, Celui-ci doit étre congu comme
un centre récréatif diversifié (du type
Tivoli a Copenhague ou Skansen a
Stockholm) pouvant accueillir une
clientéle non seulement urbaine mais
régionale. Il peut étre complété par
des installations sportives dont certai-
nes de compétition et de spectacle.
Sa position en bordure de I'autoroute
et son cadre forestier lui conférent un
réle privilégié.

Vallée de la Moselle (Nancy-Metz)
n°2

L'unité géographique formée par la
Moselle et ses affluents entre Nancy
et Metz, est une zone pittoresque et
diversifiée, qui peut assurer un haut
niveau de services du fait de la proxi-
mité des concentrations urbaines et
de son poids dans le développement.
Globalement, on peut considérer que
la vallée de la Moselle est d’abord
un axe de circulation et d’emploi et
que les vallons adjacents sont plus
aptes a la résidence et aux loisirs sur
leur versant bien exposé.

® Principes d’aménagement
— vallée de 1a Moselle

Le paysage est profondément dégradé
entre Nancy et Pont-a-Mousson du
fait des implantations industrielles
anciennes, de I'urbanisation liée 3 ces
établissements et des nombreux délais-
sés de terrains. Une réhabilitation
est nécessaire. Celle-ci peut étre envi-
sagée a la faveur des grands travaux

(1) Carte n° 4 hors texte - Sites et paysa-
ges : propositions (les numéros renvoient
a cette carte).
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d’équipement (création de l’autoroute
Nancy-Metz et du canal). Les fagades
naturelles constituées par les coteaux
ne doivent pas étre abandonnées a
P'urbanisation spontanée.

— vallons secondaires

Certains présentent un intérét tel, du
fait du caractere du site et des pers-
pectives qu’il ouvre aux loisirs, qu’il
convient de limiter ou interdire toute
forme d’urbanisation autre qu'un dé-
veloppement mesuré et contr6lé des
bourgs existants, c’est le cas du vallon
de I’Esche et particuliérement du site
de Griscourt.

D’autres, au contraire, constituent des
sites d’accueil comme les Vallons de
la Mauchére, de la Natagne, du
Ruisseau de Trey ou du Rupt de
Mad. Le coteau exposé au Sud peut
devenir essentiellement résidentiel ; le
coteau Nord doit étre intégralement
réservé a l'agriculture ou & la forét
(structure dissymétrique).

o Action-clé

Une étude d’aménagement paysager
de Pautoroute et du canal devrait
pouvoir s’étendre i la totalité du
site de la vallée et constituer l'un
des volets du plan d’affectation des

sols.

Bois de Flavigny - Moselle - n° 3

Le secteur de la vallée de la Moselle,
compris entre Méréville et Bayon,
peut acquérir une valeur particuliére
pour les loisirs et la résidence du fait
de la conjonction de deux éléments :
la forét et les plans deau résultant
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de l'exploitation des sabliéres. Le plan
d’eau de Méréville prouve les possi-
bilités ouvertes par lextraction du
sable pour constituer des bases de
plein air et de loisirs.

e Principes d’aménagement

Toute action d’urbanisation ou d’équi-
pement (habitat linéaire en pied de
cbte, route & grande circulation) ten-
dant a séparer la lisiére boisée des
futurs plans d’eau doit étre évitée. Des
ilots résidentiels peuvent étre congus
sur la rive droite entre Tonnoy et
Bayon, et inscrits dans des creux de
vallons.

e Action-clé

Prospection des gisements de sable et
de gravier ; étude de réaménagement
des sabliéres basée sur la mise au
point d’'un cahier des charges d’ex-
ploitation et d’'un plan de réaménage-
ment d’ensemble. Ces études et ces
régles d’exploitation peuvent permet-
tre de réaliser au moindre cofit des
surfaces d’eau et des rives ayant les
caractéristiques requises pour le loisir,
sans nécessiter des travaux spéciaux
apres la cessation de I'extraction.

Toul - Cétes de Meuse - n° 4

Le Mont Saint-Michel, la Céte Barine
et e plateau d’Ecrouves forment
actuellement la limite Nord du déve-
loppement de Toul. Il semble souhai-
table de tenir fortement cette frontiére
qui est pratiquement celle du parc
naturel régional et qui surtout assu-
rera une grande qualité de loisir dans
la perspective du développement de
Toul.

e Principes d'aménagement

Favoriser le maintien de l'agriculture
dans la zone d’approche de la Cote,
du Mont Saint-Michel et de la Cote
Barine, proscrire I’habitat diffus sur
la cOte ou en pied de cdte; lalté-
ration du site nuirait fortement a la
qualité de l'environnement, qui per-
met ici la pratique des loisirs quoti-
diens de plein air.

e Action-clé

Etude d’équipements de loisirs asso-
ciant le plateau d’Ecrouves, la Cdte
Barine et le Mont Saint-Michel.

Nonsard-Pannes - n° 5

La création du plan deau de
Nonsard-Pannes va donner un regain
d’intérét a une zone qui posséde déja
des atouts non négligeables:
(Montsec, la Coéte d’Hattonchitel,
I'étang de Lachaussée) qui ont justifié
son intégration dans le parc naturel
régional. La présence du plan d’eau
est susceptible d’entrainer le dévelop-
pement spontané des résidences secon-
daires, allant ainsi & l'encontre de la
vocation générale de ce secteur qui
est de rester un site naturel formant
le cadre de loisirs surtout extensifs
et nautiques. I'étang de Lachaussée
et les bois qui 'entourent présentent
une certaine valeur biologique (relais
de migration des oiseaux) qui impli-
que une faible fréquentation. Le site
de Montsec doit garder son caractére
actuel, en raison notamment de sa
valeur historique.



e Principes d’aménagement

Il convient d’organiser les différentes
activités susceptibles de s’insérer dans
cette zone de fagcon quelles ne se
nuisent pas mutuellement et que le
cadre forestier ou agricole reste pré-
dominant. Autour du plan d’eau, les
groupements résidentiels doivent étre
discrets, peu visibles et d’'une facon
générale, liés aux massifs boisés. Cela
implique I'’étude d’'un plan d’aména-
gement qui définisse de facon précise
Porganisation de 'espace et les diver-
ses contraintes qui doivent permettre
d’en maitriser ’évolution.

e Action-clé

Une étude d’aménagement, avec des
orientations précises, intéressant ’en-
semble de la zone et plus particu-
lierement les abords du plan d’eau,
est indispensable.

Cotes de Meuse - n° 6

Les Cotes de Meuse forment un pay-
sage linéaire dont le grand intérét
réside a la fois dans la configuration
du relief, dans l'insertion des villages
de pied de cbte, dans le site et I'espa-
ce boisé qui le couronne. Cest un
paysage d’une certaine ampleur mais
qui présente une faible résistance aux
influences externes (habitat diffus) en
raison de l'abandon des cultures de
pentes.

e Principes d’aménagement

Le loisir-promenade trouve sur le
plateau en créte de coteau des possi-
bilités extrémement vastes. La rési-
dence ne doit pas étre exclue mais
limitée a4 des implantations groupées
considérées, tantdt comme des exten-

sions des bourgs existants, tant6t com-
me des noyaux détachés nettement de
ceux-ci. Les secteurs situés dans les

zones d’intervention sont a étudier
en priorité.

Bassin Sidérurgique - n° 7

L’héritage du XIX* siécle industriel
et ses prolongements actuels laissent
un passif difficile a résorber. L’envi-
ronnement est 4 ce point dégradé qu’il
constitue vraisemblablement un fac-
teur limitant du développement et
étend son influence 4 Pensemble de
la région lorraine. Cependant la ri-
chesse du support naturel et parti-
culiérement la présence de boise-
ments assez remarquables autorisent
a penser que, quelles que soient les
hypothéses de développement de la
métropole, un réaménagement du ca-
dre de vie est possible et qu’il peut
précisément constituer I'un des atouts
de ce développement.

e Principes d’aménagement

La restructuration et la rénovation
de I'habitat devraient étre basées sur
un desserrement systématique autour
des établissements industriels et viser
une association habitat-espace naturel
se substituant A I'ancienne association
habitat-usine. L’espace forestier, no-
tamment la forét domaniale de Rom-
bas et les bois communaux, devrait
étre aménagé en vue d’une meilleure
pénétrabilité et pourvu d’un bon équi-
pement de loisirs. On ne peut certes
envisager pour cet espace une utilisa-
tion étendue au secteur Metz-
Thionville car la presque totalité des
acces, dans les vallées de la Fensch
et de I'Orne, sont fermés et dépréciés

par le tissu urbain et industriel. Mais
il peut jouer pour le Bassin Sidérur-
gique un rdle beaucoup plus efficace
qu’actuellement.

Canner - Sierck-les-Bains - n° 8

La vallée de la Canner et le secteur
de Sierck-les-Bains apparaissent com-
me un espace agricole et forestier peu
touché par I'extension urbaine. Iis
sont appelés & jouer un rdle assez
important compte tenu de la qualité
des sites et de leur position par rap-
port aux zones de développement.
La vacuité relative de cette zone n’est
qu'en sursis; la création de plans
d’eau entre Kédange et Saint-Hubert,
I’extension de Metz et de Thionville
et les implantations résidentielles
obligent a prendre des mesures contre
la dégradation irréfléchie d’'un cadre
qui mérite d’étre mis en valeur.

e Principes d’aménagement

De Kédange a Saint-Hubert, avec
son tissu forestier, ses vallons et ses
possibilités de plans d’eau, ce secteur
s’affirme comme un espace auquel il
convient de conserver son caractére
naturel.

La zone des Etangs au Sud se préte
a la création de queiques noyaux rési-
dentiels, mais il faut y proscrire I’ha-
bitat diffus et encourager le maintien
de I'activité agricole.

La zone Nord de la Canner, quoique
dégradée au niveau de la vallée peut
étre réhabilitée ; elle appelle dans les
vallons adjacents un type d’occupa-
tion résidentielle analogue & celui des
vallons du Rupt de Mad, de la Mau-
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chére ou de la Natagne au Nord de
Nancy (structure asymétrique).

Le vallon de Sierck-les-Bains réclame
des mesures de protection spéciales,
autorisant la création d’équipements
de loisirs, mais limitant fortement
les extensions résidentielles.

La desserte de la vallée de la Canner
ne peut étre assurée de lintérieur par
une route a grand trafic qui nuirait
a son caractére et a sa vocation, mais
au contraire par une voie extérieure
améliorant l'itinéraire actuel par Vi-
gy, Luttange, Metzeresche, Valmes-
troff et alimentant un certain nombre
de voies «en peigne » constituant
autant d’entrées.

D’une fagon générale, il convient de
rechercher les moyens propres a assu-
rer une permanence des activités agri-
coles, méme si elles nécessitent une
reconversion des structures d’exploi-
tation.

Bassin Houiller - n°® 9

Dans le cadre du développement du
Bassin Houiller, la frange Ouest, ri-
che en vallons et en espaces forestiers
(Varsberg, Guerting, Porcelette,
Bisten-en-Lorraine, forét de St-Avold)
peut jouer un réle appréciable par
les possibilités qu’elle offre aux loi-
sirs et a [Phabitat résidentiel. Elle
peut constituer pour le développe-
ment de St-Avold un espace ver-
doyant que l'on peut valoriser par
Paménagement de plusieurs petits
plans d’eau dans les thalwegs maré-
cageux, et un secteur favorable a la
création de petites unités résidenticl-
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les qui pourront en méme temps béné-
ficier des équipements urbains de
Saint-Avold.

La forét de St-Avold constitue un
espace convenant aux loisirs et dont
il convient de délimiter les zones
les plus intéressantes, mais le massif
forestier doit étre considéré surtout
comme un écran de protection contre
les pollutions et comme un poumon
efficace s’interposant entre les zones
industrielles et les zones d’habitat.

Cet aménagement, lié aux projets de
développement et d’équipement doit
&tre accompagné d’une réhabilitation
des secteurs dégradés et notamment
des secteurs de contact entre l'indus-
trie et I'habitat a Carling et de
Hombourg-Haut a Stiring-Wendel. Ii
s’agit d’'une rénovation de type urbain
qu'améliorerait la création d’espaces
verts comme le montre le parc dc
Schlossberg.

Les étangs - n° 10

La vocation récréative et touristique
de la zone des étangs (Mittersheim,
Stock, Gondrexange, Lindre) est dé-
ja  une réalité malheureusement
confirmée par 'ampleur ct le désordre
des implantations de résidences de
week-end agglomérées sur les rives
de deux d’entre eux. Cet exemple
illustre, §’il en est besoin, le pouvoir
destructeur d’un lotissement mal
congu a I'égard d’un site grandiose. Il
en résulte une dépréciation globale
qui réduit la qualité récréative et
décourage des investissements plus
adaptés et plus rentables pour la col-
lectivité ou pour le particulier.

e Principes d’'aménagement

On ne peut dissocier de I’aménage-
ment le réaménagement des secteurs
dégradés et leur réhabilitation; la
zone des étangs constitue en effet, un
ensemble homogeéne d’importance suf-
fisamment grande pour qu'on n'y
accepte pas le maintien d’« abces de
fixation ».

Cette remise en ordre permettrait en
particulier d’associer plus aisément le
bourg de Fénétrange a la mise en
valeur touristique. En ce qui concer-
ne I'aménagement proprement dit,
les dispositions & prendre sont celles
du parc naturel régional ; il faut
néanmoins attacher de l'importance
a la zone périphérique et controler

son évolution.

Les Vosges - n° 11

Le massif vosgien, quoique situé a la
périphérie de la région lorraine, joue
un réle important d’espace de loisirs.
Son pouvoir d’attraction n’est pas dii
seulement a la beauté des sites et a
la multiplicité des formes de loisir
quw’il peut offrir : promenade pédestre
ou équestre, ski, thermalisme, gastro-
nomie, équipement nautique et rési-
dences secondaires pour le week-end
ou les vacances; il semble surtout
assurer une évasion plus compléte
ressentie déja avec le franchissement
de la limite linguistique et accentuée
par la beauté du paysage et le charme
du mode de vie qui en fait une région
originale et profondément différente
du reste de la Lorraine.



Il ne peut étre question ici d’aborder
les problémes propres a la région
vosgienne mais il est important de
signaler le r6le éminent qu'elle peut
assurer a un échelon régional et natio-
nal comme espace de loisirs ; or, elle
risque de subir des évolutions qui
dégradent la qualité de ses paysages:

— colmatage des vallées par substitu-
tion du boisement au paturage ; d’une
fagon générale, la présence agricole
diminue et I'entretien du paysage est
moins bien assuré.

— développements résidentiels ou
industriels non adaptés aux caracté-
ristiques des sites et a leur valeur
touristique.

e Principes d’aménagement

Dés le moment ou la vocation de
loisir du massif vosgien se trouve
reconnue et consacrée, et qu'elle ap-
parait comme susceptible de consti-
tuer une des bases de 'aménagement,
il convient d’analyser les conséquen-
ces que peuvent avoir sur elle toutes
les autres activités et d’infléchir celles-
ci en fonction de l'objectif de base.
Cela est vrai pour Pagriculture, I'éco-
nomie forestiére, I'industrie, la circu-
lation. En ce sens, les solutions adop-
tées pour la Forét Noire mériteraient
une attention particuliére notamment
en ce qui concerne le traitement de
I'espace agricole et forestier et celui
du paysage en général.

3 — MOYENS D'ACTION

La formation des vocations et des
aptitudes des zones, le programme

et les plans qui en résultent et les
différentes discussions qui, a tous les
échelons, permettront d’en préciser les
dispositions constituent la base de
Paménagement. Les moyens d’action
propres a en assurer la mise en
ceuvre se situent dés lors sur trois
plans différents: les mesures régle-
mentaires, I'information et la gestion
des espaces.

31 Mesures réglementaires

Un certain nombre de mesures régle-
mentaires viennent renforcer les dis-
positions des plans et des programmes
d’aménagement. Leur champ d’action
est large : législation concernant I’ha-
bitat et la construction, législation
sur les établissements industriels, sur
les pollutions et nuisances, sur
I'ouverture des carriéres, sur les sites
et monuments historiques, sur la pu-
blicité, le Code Forestier. La simple
observation de ces mesures, si elles
étaient concertées, appliquées en fonc-
tion d’objectifs bien définis et respec-
tés, serait amplement suffisante pour
éviter I'occupation anarchique de tout
Pespace et la détérioration de lenvi-
ronnement.

Cependant, leur caractére contrai-
gnant, la substitution systématique de
la puissance publique a [linitiative
privée et le risque de dirigisme exces-
sif en matiére d’environnement, enfin
le lourd appareil administratif qu’elles
impliqueraient, incitent a alléger ce
dispositif et a le rendre plus efficace
et souple par I'information du public,
la sensibilisation, la formation, et
éventuellement I’élaboration en com-
mun de solutions d’aménagement.

32 Information

Iignorance est quasi générale dans
deux domaines : celui de la connais-
sance de la nature et celui des pro-
blémes d’aménagement. Elle ne ’est
guére moins en matiére d’environ-
nement. Une formation et une éduca-
tion s’avérent indispensables, certes
a tous les stades de l'enseignement,
mais également par les moyens pro-
pres a toucher le grand public, les
responsables ou les techniciens con-
cernés par le travail d’aménagement.
Elles seules permettent d’envisager
une participation a I'aménagement,
une forme de discipline collective et
peut-étre amorce d’un processus de
création des paysages renouant avec
le processus traditionnel, c’est-a-dire
pré-industriel. En matiére d’aménage-
ment et de cadre de vie, I'exemple
a plus de valeur. Pour cette raison, il
parait nécessaire d’engager une série
d’actions de types expérimental et dé-
monstratif dont on peut citer, a titre
indicatif, quelques exemples possibles:

— différentes recherches et expéri-
mentations en matiére d’habitat grou-
pé ou diffus, collectif ou particulier,
en fonction de sites réels. Les formes
d’organisation et les types de relation
avec le site sont a étudier particu-
lierement ;

— étude du probléme des sabliéres
et des gravieres ; mise au point d’un
cahier des charges d’exploitation et
d’un plan de réaménagement étendu
a l'ensemble des gisements de la
vallée de la Moselle ;
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— réhabiltation d’un secteur dégradé
comprenant habitat, industrie et sites
naturels ;

— réaménagement d’un village tra-
ditionnel en fonction de son évolution
et de sa nouvelle destination ;

— étude de paysage liée a de grands
aménagements et faisant intervenir
plusieurs partenaires. C'est le cas de
Tétude expérimentale entreprise sur
l'itinéraire Metz-Thionville et qui as-
socie notamment des services publics,
des communes et des industriels ;

— études d’aménagement d’une unité
culturelle prenant en compte le ou
les éléments culturels, I’environne-
ment, la zone d’approche et I'itiné-
raire d’acces.

Dans cette optique, il convient de
noter tout I'intérét que présente la
création du Parc Naturel Régional.
1l constitue en effet un terrain d’expé-
rimentation favorable et les solutions
qui pourront y étre mises au point,
notamment sur le plan des relations
entre les activités de loisirs et les
activités agricoles, devraient servir
de guide pour 'ensemble de la région
lorraine.

33 Gestion de Pespace

La gestion des terrains appartenant
a I'Etat, généralement boisés, peut
normalement &tre maitrisée sans trop
de difficultés en fonction d’objectifs
définis en commun avec I'Office Na-
tional des Foréts, et il semble souhai-
table que les premiéres réalisations,
a caractére exemplaire, soient entre-
prises sur le domaine de I’Etat.
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A lintérieur des zones d’intervention
privilégiée, de vastes secteurs agrico-
les et forestiers, appartenant a des
propriétaires privés, ne peuvent étre
ni figés dans leur aspect actuel ni
aménagés par voie autoritaire. Il con-
viendra d'y intéresser et d'y associer
les propriétaires, en généralisant les
formules qui auront fait leurs preuves
dans le cadre du Parc Naturel Régio-
nal. Ces formules seront d’ailleurs va-
riables, compte tenu de la spécificité
des problémes posés :

— En ce qui concerne les secteurs
privés agricoles, il existe de vastes
zones ol I'on peut rechercher la per-
manence de [lactivité agricole, en
souhaitant un développement des
grands piturages se substituant a
I'étroit parcellaire de polyculture,
lorsque son entretien est négligé. Ce
résultat est susceptible d’étre atteint,
notamment dans les régions acciden-
tées, par la mise en ceuvre d’une
politique efficace d’amélioration des
structures agraires.

Par contre, dans les régions de plai-
nes et de plateaux, la modernisation
des structures généralisera de larges
parcellaires de polyculture peu diver-
sifiée, qui engendreront un paysage
relativement monotone pendant une
grande partie de I'année.

— Pour le domaine forestier privé,
Pouverture au public ne parait pas
devoir constituer un obstacle majeur
a une exploitation rationnelle, sous ré-
serve que la fréquentation soit diffuse.
Un aménagement adapté peut vy
pourvoir.

A proximité des aires urbanisées et
des grandes bases de plein air et de
loisirs, I'accés d’'un public plus nom-
breux ne pourra étre autorisé que si
des conventions passées a linitiative
des collectivités réglent les problémes
divers qui ne manqueront pas de se
poser : gardiennage, perte de revenus,
dégradations accidentelles.

Les foréts communales poseront des
problémes s’apparentant a ceux des
foréts de I’Etat ou & ceux des foréts
privées, suivant qu’elles sont fréquen-
tées par un public autochtone ou non.

Un probléme particulier se pose dans
les vallées vosgiennes ou I'on constate
un véritable étouffement provoqué
par la substitution des boisements
aux prairies. Ce probléme ne peut
étre résolu que par une réglementa-
tion adaptée, prenant en compte les
divers intéréts en cause.
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1 — CINQ PRINCIPAUX TYPES
D'ACTIONS

Les trois parties précédentes: Activi-
tés et services ; Transports ; Organi-
sation spatiale, ont proposé des objec-
tifs d’aménagement et les projets cor-
respondant a I’horizon 1985. Il est
nécessaire de préciser maintenant les
actions a entreprendre et & mener a
bien au cours du VI° Plan pour que
ces objectifs puissent étre effective-
ment atteints en 1985. Cinq princi-
paux types d’actions peuvent étre dis-

tingués :

11 Actions de valorisation de struc-
tures ou d’équipements existants

Métrolor (cf. 2° partie : Transports)
est un bon exemple de ce type d’ac-
tion, qui, plus que des investissements
importants, requiert 1'étude approfon-
die des possibilités et des besoins a
satisfaire, une large information, la
volonté des organismes concernés,
privés ou publics,. Dans un ordre
d’idée un peu différent, on peut citer
encore : la promotion-vente de zones
industrielles, les actions d’informa-
tion sur la région, etc...

12 Actions d’incitation

Ces actions sont surtout financiéres :
aides, avantages fiscaux, etc... Pour
étre efficaces, elles doivent étre sélec-
tives vis-a-vis des partenaires qui en
bénéficient, modulées dans I’espace et
dans le temps pour servir effective-
ment les objectifs d’aménagement et
de développement retenus, étre dis-
tinctes des aides a caractére social,
disparaitre quand les processus de dé-
veloppement sont enclenchés.

13 Actions de promotion

Des recherches peuvent mettre en évi-
dence des idées nouvelles qui devront
donner lieu a des études plus pous-
sées; la promotion de ces idées
exploitables par une large informa-
tion sur les études faites et leurs
résultats est une forme d’action qui
prendra dans I'avenir de plus en plus
d’importance.

14 Actions de prévision

Tout schéma d’aménagement est dans
son ensemble une action de prévision
et met I'accent pour chaque élément
sur les dimensions qu’il peut prendre
a long terme, infléchissant ainsi les
projets immédiats. Il est nécessaire
de mettre l'accent sur une forme
de prévision primordiale : la maitrise
fonciére, c’est-a-dire la protection et
l'acquisition des terrains nécessaires
a l'urbanisation future, aux couloirs
de passage des réseaux, etc.; les
moyens actuels de parvenir & cette
maitrise seront indiqués plus loin.

15 Actions d’équipement

La mise en ceuvre des infrastructures
et équipements constitue le domaine
du Plan. La procédure de régionalisa-
tion du VI° Plan, actuellement en
cours, aboutira au début de I'année
1971 a la mise au point d’'un program-
me régional précis, partic intégrante
du plan national, qui distinguera :

— les programmes de modernisation
et d’équipement (P.M.E.) pour les
villes ou agglomérations de plus
de 50 000 habitants ;

— les programmes départementaux ;

— les programmes régionaux ;
— les grands projets nationaux.

On ne saurait préjuger les résultats
du processus complexe de concerta-
tion institué entre les collectivités lo-
cales et les instances régionales et
nationales pour aboutir au program-
me définitif, dont le contenu sera lié
aux possibilités de financement.

Les propositions d’actions décrites ci-
apres devront servir de base pour
la préparation du Plan, car elles for-
ment un tout cohérent et constituent
des priorités au service de la métro-
pole et de la région. Bien qu'une
étude financiére sommaire ait été faite
afin de rester dans des limites réalis-
tes, on ne peut leur fixer un terme
trop précis.

2 - ACTIONS PROPOSEES (')

Elles seront présentées dans Pordre
des rubriques des chapitres précé-
dents ; ensuite, la cohérence de l'en-
semble sera vérifiée.

Il faut inscrire en préliminaire 'ache-

vement d’importantes infrastructures

routieres programmées au V° Plan

et qui ne sont pas terminées :

— autoroute A 31: sections Belle-
ville-Metz (1) et Illange-Thionvil-
le 3);

— autoroute Nancy-Toul (2).

(1) Carte n° 5 hors texte - Premiére étape
d’aménagement : propositions (les chif-
fres entre parenthéses renvoient a ceite
carte).
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Sans un sérieux effort de « rattra-
page », la politique métropolitaine
perdrait une part de sa crédibilité et
les actions envisagées au VI° Plan
pourraient prendre un retard inac-
ceptable ou voir leur volume nota-
blement réduit ceci pouvant aller
jusqu’a une remise en cause de I'équi-
libre de la métropole et des objectifs
prévus.

21 Services et activités

211 — Emploi

Les paragraphes suivants proposent
un grand nombre d’actions qui contri-
buent toutes pour une part & I'amé-
lioration du marché de I'emploi (cf.
Section A : Industrialisation, en par-
ticulier). Deux sortes d’interventions
plus spécifiques sont & indiquer ici:
— L’information : ' Agence Nationa-
le de VEmploi, mise en place au
V¢ Plan, peut vraisemblablement &tre
valorisée par la création de nouvel-
les antennes qui permettent de tou-
cher plus aisément un grand nombre
d’intéressés.

Les services de recrutement et de
sélection devront &tre développés (cf.
Services aux Entreprises).

— La formation: indépendamment
de lI'enseignement général (cf. Ensei-
gnement Supérieur) la Formation Pro-
fessionnelle des Adultes devrait con-
naitre une nouvelle extension, a la-
quelle contribueront les pouvoirs pu-
blics et les entreprises.

212 — Industrialisation

2121 — Zones industrielles : deux
orientations sont a retenir :
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— la promotion des zones existantes,
qui dépend des collectivités et des
organismes départementaux et régio-
naux compétents ;

— l'extension des zones actuelles ou
la création de nouvelles zones (citons
par exemple les zones de Carling,
du Nord-Est de Thionville, de Luné-
ville) dans les agglomérations éten-
dues et centres de peuplement. Seules
les procédures d'élaboration des

P.M.E. permetiront d’aboutir a une
liste définitive.

2122 — Réserves pour grands éta-
blissements : situés 3 Dombasle, Toul,
Borny, Thionville et Carling, elles
nécessitent des actions de protection
(Z.AD., P.O.S) et de promotion
(prospection d’entreprises intéressées).

2123 — Lancement des pdles indus-
triels (Sud et Nord)

Ce lancement implique les actions
suivantes :

a) actions liées au pdle proprement

dit :

— pré-Z.A.D. sur les terrains néces-
saires,

— création de I'organisme assurant la
collaboration financiére des com-
munes intéressées,

— Z.A.D. sur les terrains,

— création de lorganisme promo-
teur du pble,

— acquisition et viabilisation d’une
premiére tranche,

— premiers équipements, dont
embranchement ferroviaire.

b) actions d’équipement général né-
cessaires :

Parallélement aux actions ci-dessus,
un certain nombre d’infrastructures
de transport devraient &étre construi-
tes (elles sont incluses, ci-aprés, dans
le paragraphe concernant les trans-
ports, mais il a paru bon de spécifier
les priorités justifiées par le lance-
ment des poles industriels) :

e en 1™ phase pour le pble Sud-
Métropole :

— autoroute Nancy-Toul (2),

— franchissement de la Moselle a
I'Est de Toul pour relier la
RN 411 ala RN 4 (4),

— transport en commun Nancy-Toul.

e en 2° phase :

— échangeur a Dieulouard et tra-
versée de la Moselle pour le rac-
cordement de I'A 31 a la RN 411
(4b),

— contournement Sud de Toul en
voie express (4),

e en 1™ phase pour le pdle Nord-
Métropole :

— contournement autoroutier Nord-
Est de Metz et franchissement de
la Moselle de lautoroute A 31
a l'autoroute A 32 (7).

e en 2° phase :

— liaison Rombas-autoroute A 31
8),

— aménagement de la RN 412 (10).

De méme, en matiére d’habitat, cer-
taines opérations sont liées au lan-
cement des pdles :

e auSud:

— Ouest de Nancy (Champ-le-Beeuf)

— Z.A.C. du Mont-Saint-Michel 2a
Toul



— 1™ tranche d’habitat 3 Gondre-
ville.

e au Nord :
— 1 tranche d’habitat au Sud-Est
de Thionville

— développement de Borny

— réservation de terrains 4 Semé-
court.

213 — Services aux entreprises

x

La création a Nancy et Metz de
centres directionnels sera un puissant
facteur inducteur pour ce type de
services. Outre Délargissement des
compétences de la Bourse de Sous-
Traitance de I'Est, la période du
VI° Plan devrait voir la promotion :
d’une banque de données, et de parcs
de recherche (médicale, technologi-
que, etc...).

214 — Agriculture intensive

La protection des sites étudiés (Cuvry
au Sud de Metz et Lunéville) et la
recherche des entrepreneurs intéres-
sés sont les actions essentielles.

215 — Enseignement supérieur
La période du VI° Plan devra voir:

— une gestion commune aussi pous-
sée que possible des différentes unités
de la région, par la mise en place
du Conseil Régional de I'Enseigne-
ment Supérieur ;

— la poursuite des opérations pré-
vues 3 Brabois (Ouest de Nancy) et
a Metz ;

— la mise en réserve de terrains
a4 Semécourt et Toul-Gondreville ;

— la création de nouveaux départe-
ments d’LLUT. (Thionville, Bassin
Houiller, etc...).

216 — Hépitaux

Sont proposés les projets de Brabois,
l'équipement de [I’hOpital Jeanne-
d’Arc et la modernisation de I’hépital
central & Nancy. A Semécourt, il
sera nécessaire, au minimum, de pré-
voir la réservation des terrains né-
cessaires.

217 — Distribution

a) Distribution de gros: la réalisa-
tion du marché d’Heiliecourt, la pro-
motion de la zone d’entrepbts adja-
cente, la promotion de la zone d’en-
trepdts de Metz-Nord complétée par
une réservation de terrains pour une
extension souhaitable, sont les opé-
rations essentielles a retenir.

b) Foires et salons : une concertation
des deux principales foires de la mé-
tropole permettra la complémentarité
des établissements et des manifesta-
tions dans la région, pour une plus
grande efficacité commerciale et pro-
motionnelle.

¢) Commerce de détail : outre les ré-
novations des centres villes (nouveaux
commerces, rues piétonniéres, etc...),
on propose le démarrage d’un centre
commercial régional dans le site de
Semécourt, favorisé par la création du
carrefour de TI'autoroute Paris-Est,
avec la RN 412 ; ce centre sera peut-
&tre le germe d’un futur centre-relais.
La réservation de terrains doit &tre
faite pour une opération semblable
a Gondreville.

218 — Sports, loisirs et culture

a) Plans d’eau et bases de loisirs:
2 000 a 3 000 hectares de plans d’eau
doivent étre réalisés et équipés, ou
simplement équipés §’ils existent déja,
pour étre mis a4 la disposition du
public. Ce total se décomposerait de
la facon suivante :

— Nonsard-Pannes 900 ha
— Méréville 110 ha
— Remiremont 260 ha

— Petits plans

d’eau locaux 200 a 300 ha
soit 1470 a 1570 ha ; I'équipement
de Gondrexange et éventuellement de
I'étang de Lindre viendrait compléter
ce total (les opérations prévues dans
la vallée de la Canner et & Merten
dans le Bassin Houiller pourraient
peut-€tre démarrer en fin de Plan
si 'avancement des études le permet).

b) Parc Naturel Régional : les projets
a réaliser concernent les «points forts»
du parc et les parkways, le détail de
la programmation étant du ressort de
l'association de gestion en voie de
création.

c) Grands équipements sportifs: les
opérations a retenir sont :

— l'ensemble prévu en Forét de
Haye (prés de Nancy, ancienne base
américaine) complété par la base mo-
tonautique d’Aingeray et le stade
automobile du Haut-du-Liévre
(anciennes carriéres) ;

— lensemble de I'lle Saint-Sympho-
rien 4 Metz : diversification et agran-
dissement ;

— l'ensemble de Vittel : équipements
olympiques et hippiques.
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22 Transports

221 — Réseau routier : le program-
me ci-dessous regroupe géographique-
ment les différentes propositions :

— achévement de lautoroute
Nancy-Metz (de Belleville & Metz)
¢0)

— prolongement de I'’A31 jusqua
Thionville et pont de Beauregard
3

— contournement Ouest de Thion-
ville (9)

— prolongemznt de B 31 d’Uckange
4 Fontoy et voie express Fontoy-
Longwy — Aménagement du
CD 14 (IV)

— voie rapide N 412: Semécourt-
Florange (10)

— contournement autoroutier Nord-
Est de Metz (de I’A 31 4 'A 32)
0

— autoroute Paris-Est de Briey a
I’A 31 (7bis)

— autoroute Nancy-Toul (2)

— franchissement de la Moselle a
IEst de Toul reliant la RN 4
ala RN 411 (4)

— contournement Sud de Toul en
voie express (4)

— aménagement de la RN4 a
I’Ouest de Toul: traversée de la
Meuse (I)

— voie express Nancy-Epinal-Remi-
remont (5-1I)

— prolongement de la rocade Sud

de Nancy jusqua Lunéville
(RN 4) (6)

— contournement Sud de Lunéville
(6bis)

— départ vers Dijon au Sud de Toul
(4ter) et contournement de Neuf-
chateau
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— amélioration de la RN 74 Nancy-
Sarreguemines (I1I)

— voie express N 34 de Saint-Avold
a la frontiére sarroise (11)

— voie rapide Forbach-Sarreguemi-
nes (12)

— aménagement du tunnel de Sainte-
Marie-aux-Mines.

On se référera au test de circulation
pour 'ordre des priorités (cf. annexe
2).

Il faut ajouter a cette liste les opé-
rations nécessaires a la restructura-
tion des centres & Metz et Nancy.

222 — Transports collectifs : il faut
prévoir :

— laccélération et Paugmentation
des fréquences sur certaines liaisons
S.N.C.F., en particulier vers la région
parisienne et les centres de peuple-
ment :

— lextension de la desserte caden-
cée : (cf. 2° partie : Transports) ;

— l'aménagement du réseau de « ra-
battement » de cette desserte ca-
dencée :

e reconstruction de la liaison direc-
te Briey-Auboué et mise en route
d’'un «métro » dans la vallée de
I’Orne,

e réorganisation et création de ser-
vices d’autocars dans la vallée de la
Fensch,

e service d’autocars rapides de Toul
a Nancy et de Longwy a Thionville.
— Tlétude de liaisons a grande vitesse
avec Paris.

223 — Canaux : la mise 3 grand ga-
barit de la section Frouard-Dombasle

est & retenir pour permettre le déve-
loppement de l'industrie chimique a
I’Est de Nancy.

224 — Liaisons aériennes : dans I'at-
tente d'un choix définitif, les sites de
Saint-Jure, Glatigny et Grostenquin
doivent étre préservés. Une liaison
Lorraine-Lille doit pouvoir étre créée ;
la liaison Lorraine-Lyon doit étre
améliorée et éventuellement prolongée
vers Marseille.

23 Organisation spatiale

231 — Agglomérations étendues : les
actions spécifiques a retenir sont:

— la mise en place progressive de
structures de concertation et de colla-
boration financiére, préparant la for-
mation d’'une communauté socio-éco-
nomique véritable qu’une structure
politique et administrative devra con-
sacrer ;

— létude des schémas directeurs
d’aménagement et d’urbanisme
(S.D.A.U.), des plans d’'urbanismes de
détail de certaines zones, et des plans
d’occupation des sols (P.O.S.).

232 — Habitat : en dehors de la ré-
novation des centres-villes et de I'ha-
bitat diffus prévisible, les opérations
suivantes sont & poursuivre ou a com-
mencer :

— Sud de Nancy (Vandceuvre, Lu-
dres, etc...),

— Ouest de Nancy (Champ-le-Beeuf),

~— Gondreville,

— Toul (Z.A.C. du Mont-Saint-Mi-
chel),

— Metz-Borny,



— Metz-Saint-Julien,
— Nord-Ouest et Sud-Est de Thion-
ville.

Comme déja indiqué, seul l’aboutis-
sement de la procédure des P.M.E.
permettra d’avoir une liste compléte
des opérations.

233 — Paysages : les études de pay-
sage devront constituer un élément
important & prendre en compte dans
I’élaboration des schémas directeurs
d’aménagement et d’urbanisme
(S.D.A.U.) et des plans d’occupation
des sols (P.O.S.).

La période du VI° Plan devra voir la
mise en ceuvre d’expérimentations,
tel le traitement paysager de I'auto-
route A 31, dont les résultats, indé-
pendamment de la valeur d’exemple
qu’ils pourront présenter, serviront a
définir une politique systématique
d’intervention.

24 Maitrise fonciere

Dans le cadre de la politique natio-
nale actuelle, une large ouverture a
l'urbanisation des sols disponibles doit
permettre globalement de limiter en
partie la spéculation fonciére ; il n’en
reste pas moins qu'une maitrise des
sols plus compléte est nécessaire pour
la réussite de certaines opérations
d’intérét collectif, tant 4 court qu’a
long terme. Cette maitrise sera obte-
nue par deux sortes de moyens :

241 — Acquisitions fonciéres et zo-
nes d’aménagement différé (Z.A.D.)

N

qui concernent les opérations a enga-
ger a court terme ou immédiatement :

—- zones industrielles,

— pbles industriels (Nord et Sud
Métropole),

— habitat (sites de Semécourt et
Gondreville, etc...),

— équipements : enseignements supé-
rieurs et hopitaux (mémes sites
que ci-dessus), loisirs, etc...

On atteint globalement les chiffres de
4 a 5000 ha de Z.AD. mais
il faut noter qu'une partie des terrains
fait déja 'objet de créations de Z.A.D.
ou d’acquisitions (Gondreville, Toul).

Les colectivités locales dont les ter-
ritoires sont concernés n’auront pas,
dans la majorité des cas, I'envergure
financiére suffisante pour exercer leur
droit de préemption sur de telles sur-
faces : s'impose donc la création d’une
société d’économie mixte ou dun
établissement public mandaté par
I’ensemble des collectivités des agglo-
mérations étendues, voire mieux de
la métropole.

242 — Réservations de sites par la
mise en euvre de la loi fonciére :
pour les opérations prévues a plus
long terme. Les moyens en sont:

— les schémas directeurs d’aména-
gement et d’urbanisme (S.D.A.U.),

— les plans d’occupation des sols
(P.0.S.), opposables aux tiers, assortis
de coefficients d’occupation des sols
(C.0S).

3 ~ COHERENCE DE LA PREMIERE
ETAPE D'AMENAGEMENT

La liste ci-dessus ne montre pas tou-
jours les complémentarités, ni les
interdépendances des actions présen-
tées; si la cohérence du schéma
d’aménagement a été mise en éviden-
ce dans les précédentes parties, il
reste a montrer celle de la premiére
étape intermédiaire, dont on ne peut
mettre en question tel point parti-
culier sans faire référence a ’ensem-
ble et aux objectifs généraux retenus.
Trois critéres de cohérence ont guidé
I'élaboration de cette premigre étape :
— cohérence dans le temps,

— cohérence dans I'espace,

— cohérence tactique.

31 Cohérence dans le temps

Il est bien évident qu'on ne peut
concevoir un systeme urbain qui ne
puisse vraiment fonctionner que dans
quinze ans, une fois tous les équipe-
ments et infrastructures nécessaires
exécutés ; les étapes intermédiaires
doivent elles-mémes aboutir & des sys-
téemes cohérents. Cette cohérence re-
pose sur la conciliation de trois impé-
ratifs :

—- la continuité avec le passé récent :
(V* Plan en particulier) dont les réali-
sations doivent étre terminées, valo-
risées et servir de support, quand il
est opportun, aux développements
nouveaux : infrastructures, développe-
ments industriels et urbains récents,
desserte cadencée, etc...

— les besoins immédiats : qui définis-
sent des impératifs a court terme qu’il
est nécessaire de prendre en compte
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dans la programmation en veillant
a ce que la solution choisie ne soit
pas en contradiction avec les objectifs
a long terme: certaines liaisons, re-
structurations...

— les objectifs retenus pour 1985 :
que les actions immédiates doivent
permettre d’atteindre en partie ou au
moins préparer : réservations de ter-
rains, préparation d’infrastructures
pour des opérations ultérieures...

Ainsi, dans la politique régionale
d’industrialisation retenue, la recher-
che de cette cohérence dans le temps
est particuliérement marquée. Le pre-
mier volet de cette politique : les zo-
nes industrielles, s’appuie largement
sur la valorisation de Iexistant et
permet de satisfaire en partie les
besoins d’emplois immeédiats ; le se-
cond, Paccueil des grands établisse-
ments par la réservation des terrains
ad hoc, doit permettre, d’une parnt, de
répondre tout de suite & une demande
éventuelle de I'industrie, d’autre part,
de préserver des potentialités de déve-
loppement ultérieur ; le troisiéme : les
poles industriels, doit constamment
permettre non seulement d’adapter
I'offre régionale aux besoins évolutifs
de l'industrie moderne, mais encore
d’attirer rapidement les industries en
expansion par la qualité des services
offerts.

De méme, les propositions de trans-
ports entre Paris et la Lorraine met-
tent en évidence la méme recherche
de cohérence dans le temps: on pro-
pose la création d’une infrastructure
nouvelle (T.G.V.) et 'emploi de maté-
riels nouveaux capables de satisfaire
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les besoins de transports-voyageurs en
1985 (en capacité, vitesse et fréquen-
ce), les transports-marchandises étant
alors assurés parfaitement sur les
infrastructures actuelles ; il est donc
justifié de moderniser celles-ci, tant
pour leur future affectation que pour
les services immeédiats qu'elles peu-
vent fournir (transports-voyageurs
améliorés en fréquence et en vitesse).
L’amélioration de ces services est
d’autant plus nécessaire qu’une répon-
se satisfaisante a la demande actuelle
conditionne la permanence et 'aug-
mentation ultérieure de cette demande
qui permettra d’assurer la rentabilité
du nouveau mode de transport prévu
ct de le créer plus rapidement.

32 Cohérence dans l'espace

Les principes de cette cohérence dé-
coulent de la politique d’aggloméra-
tions étendues, dont les structures doi-
vent étre mises en place progressi-
vement, et de la politique d’accessi-
bilité aux services supérieurs depuis
I’ensemble de la région.

Il faut souligner de plus la conjonc-
tion, sur certains sites, d’une série
d’actions a court terme, qui préparent
un développement ultérieur impor-
tant. Deux ensembles sont a citer:

— au Sud : I'ensemble Toul-Gondre-
ville-pSle industriel Sud, autour du
carrefour autoroutier (RN 4- RN 411
doublées),

— au Nord : Pensemble Semécournt-
pOle industriel Nord, autour du carre-
four de lautoroute Paris-Est avec
I'A 31.

33 Cohérence tactique
Cette cohérence est atteinte :

— par la recherche du niveau opti-
mal pour les dimensions des services
et par la recherche de solidarités
correspondantes, conformément a la
stratégie générale retenue. Cette dé-
marche a conduit, par exemple, aux
propositions faites pour le plan d’eau
de Nonsard-Pannes. Elle a consis-
té, a partir d'un projet d’équipement
d’intérét local, & montrer la large
clientéle que celui-ci pouvait avoir,
vu sa situation, et a lui donner,
moyennant un colit relativement mo-
deste pour chaque partenaire, des di-
mensions importantes, susceptibles
d’en faire un équipement de niveau
régional ;

— par la complémentarité des
actions dans des domaines différents :
la réussite de la politique d’industria-
lisation, par exemple, ne résultera
pas de la seule création des éléments
d’offre qui lui sont propres (zones
industrielles, pdles, etc...) ; elle impli-
que que soient conjointement et pro-
gressivement créés les services néces-
saires aux entreprises et aux parti-
culiers et que le cadre de vie soit
amélioré pour rendre la métropole
attractive. Réciproquement, le meil-
leur niveau possible pour ces services
et pour l'environnement ne sera pas
atteint sans un développement écono-
mique qui permette I’augmentation
des budgets a leur consacrer, qu'ils
soient publics ou privés.






LESCHEMAD'AMENAGEMENT:

ETAPE DE LA CONSTRUCTION
DE LA METROPOLE LORRAINE

Au terme de I'élaboration de ce sché-
ma d’aménagement dans lequel bien
des questions ont été posées, des
objectifs et des projets proposés, il
faut souligner son caractére d’étape
dans la réflexion sur I'avenir, étape
dans la recherche d'une meilleure
organisation de I’espace.

Pour que ce document soit pleine-
ment utile, il doit constituer une véri-
table charte pour tous ceux qui parti-
cipent, & quelque niveau que ce soit,
au développement et a 1’aménage-
ment de la région lorraine. Il faut

aussi :

- que son utilisation se fasse confor-
mément A son esprit: ne pas étre
un cadre rigide d’interdictions et d’au-
torisations, mais un cadre de cohéren-
ce et d’incitation ;

— qu’il puisse évoluer pour conser-
ver & terme sa valeur, donc son effi-
cacité ;

— que les collectivités, & tous les
niveaux de solidarité nécessaire, se
donnent les moyens et les structures
qui permettent leur action.

UTILISATION DU SCHEMA

Le schéma a été 'occasion d’études,
de réflexions, de prises de conscience

de la part de tous ceux qui y ont
collaboré. Sa large diffusion doit per-
mettre d’informer :

— les Lorrains sur le devenir pos-
sible de leur région ;

— les responsables politiques, admi-
nistratifs et les agents économiques
sur les besoins immédiats et 4 long
terme, et les moyens de les satisfaire ;

— les personnes extérieures a la Lor-
raine sur les possibilités de cette
région.

I doit étre ainsi un des éléments

concourant & la promotion d'une
meilleure image de la région lorraine.

S’insérant dans la préparation du VI°
Plan et des Schémas Directeurs
d’Aménagement et d’Urbanisme, le
schéma de la métropole doit étre un
moyen de coordonner les actions :

N

— pour aboutir & une plus grande
cohérence et & une plus grande ratio-
nalité des investissements publics, et
par conséquent a une amplification
de leurs effets induits et & des réduc-
tions de colits ;

— pour créer les conditions favora-
bles au développement des initiatives
privées.

DEVENIR DU SCHEMA

Les évolutions prévisibles, tant tech-
niques qu’économiques et socio-poli-
tiques infléchiront sans doute dans
Pavenir certaines des propositions
faites aujourd’hui. L’analyse des nou-
velles données et de leurs conséquen-
ces sur l'aménagement constituera
dans les prochaines années une tiche
importante. Elle permettra de con-
server au schéma toute sa valeur et
son actualité.

DYNAMIQUE DU SCHEMA

Affirmer la volonté de faire la métro-
pole et dassurer le développement
de la région ne suffit pas, il faut
s’en donner les moyens. La dynami-
que du projet métropolitain va dans
le sens d’un accroissement des res-
ponsabilités régionales et locales. La
région est a la veille d’une étape déci-
sive de 'aménagement de son territoi-
re, au cours de laquelle elle prendra
plus directement en main la respon-
sabilité de son destin.
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A Toccasion de la publication de son Livre Blanc, I'O.R.E.A.M.-Lorraine
avait tenu a remercier tous ceux qui, nombreux, avaient contribué i son
élaboration, exprimant son espoir de pouvoir compter encore sur le con-

cours de chacun pour poursuivre la tiche entreprise.

Ce concours ne lui a pas été ménagé, et 'on peut dire que le schéma
d’aménagement de la métropole lorraine est le fruit de la réflexion et du
travail de ’ensemble des responsables privés et publics de la région ; sans
eux il n’eut pas été possible de donner & ce document le caractére de
cohérence et de crédibilité que ses réalisateurs se sont efforcés de lui
conférer.

Que chacun veuille donc bien trouver ici I'expression de la gratitude de
I'O.R.E.A.M. pour la collaboration efficace qui lui a été apportée.

L’O.R.E.A.M. souhaite que cette collaboration et cette solidarité régionales
qui se sont manifestées dans ’élaboration du présent schéma ne s’arrétent
pas 1a. Elles seront tout aussi nécessaires, et méme davantage, dans la
phase de mise en ceuvre effective du schéma.

Ce document, entrepris sous la direction de Michel PIQUARD et poursuivi
sous la responsabilité de Jacques JUNG qui lui a succédé a la téte de
’O.R.E.A . M.-Lorraine, est fondé sur les travaux du Groupe Permanent
d’Etudes, animé par :

JEAN DOTLIC Ingénieur

CHRISTIAN HENNETON Urbaniste

JEAN MARBACH Géographe

et composé par :

MICHEL CITERNE Paysagiste

MICHEL COULETTE Architecte-Urbaniste
YVES GILLET Ingénieur

ANTOINE ROCCHI Chef du Bureau de Dessin
PHILIPPE ROTHEA Chargé des relations extérieures
FRANCOIS TOUTAIN Ingénieur

CURT WOLF Ingénieur

avec le concours du service administratif, du bureau de dessin et du
secrétariat de PO.R.E.A.M.

M. SGARD, paysagiste-conseil, a apporté sa collaboration aux études
de paysage.

Les études menées par M. VIGOUROUX, Chargé de Mission de la
DATAR, sur le Parc Naturel Régional de Lorraine, ont été intégrées
dans ce schéma.

Reproduction autorisée, avec mention de la source.
MAI 1970
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1 — INTRODUCTION

Un schéma d’aménagement régional
est le résultat de démarches et de
techniques diverses et complémen-
taires ; il apparait comme une com-
binaison de fonctions, d’hommes et
de sites, établie & partir d’'un ensem-
ble d’hypothéses dont il convient de
vérifier, en fin de compte, la cohéren-
ce, c'est-a-dire la bonne adéquation
entre les objectifs résultant de ces
hypothéses et le fonctionnement de
1a combinaison établie.

La modélisation partielle de ce fonc-
tionnement conduit a apprécier Ia
cohérence spatiale d’'une situation ré-
gionale (situation actuelle ou future) ;
on entend par cohérence spatiale, la
compatibilité & un instant donné des
objectifs régionaux poursuivis avec
I’équilibre résultant des liaisons et
interactions qui existent, a cet instant,
entre chacune des villes de la région,
d’'une part, entre chaque ville et I'es-

pace rural environnant, d’autre part.

La méthode utilisée a pour but d’ap-
précier la plus ou moins bonne adap-
tation spatiale réciproque de Poffre
et de la demande de commerces et
services privés résultant, d’une part,
des hypothéses formulées dans le sché-
ma d’aménagement, et, d’autre part,
d’un modéle simple de comportement.

Les services publics sont exclus de
cette analyse: ils ne peuvent étre
jugés selon le critére 'de rentabilité
retenu pour les commerces et services
privés. En outre, leurs localisations
et leurs capacités d’accueil peuvent
traduire davantage une volonté poli-
tique en faveur d’une certaine struc-

ANNEXE |

TEST DE COHERENCE DES NIVEAUX DE SERVICES PRIVES EN LORRAINE

(Omnivm Technique d’Aménagement)

turation de I'espace que la juste répon-
se a la demande des ménages.

Le projet de schéma d’aménagement
a été testé au moyen de modele de
cohérence spatiale ; différentes appli-
cations ont été faites :

— sur les hypothéses d’aménagement
de I’ensemble de la Lorraine,

— sur les hypothéses d’aménagement
des agglomérations étendues de Metz-
Thionville-Fensch-Orne, d’une part,
du Bassin Houiller, d’autre part (1).

2 — PRESENTATION DU MODELE

Le modéle permet [I’évaluation, du
point de vue des services privés, de
la plus ou moins bonne cohérence
spatiale d’un schéma d’aménagement
régional ; il rend compte de 'adapta-
tion spatiale entre une offre de ser-
vices principalement localisée dans les
centres urbains, si 'on excepte Uoffre
banale, et une demande de services
qui émane de tous les consommateurs
répartis sur lensemble de la région
étudiée, cette adaptation résultant d’un
certain mode de comportement des
individus.

Autrement dit, ayant défini une struc-
ture d’offre de services dans la ré-
gion et une structure de demande, on
se propose de simuler linteraction
entre ces deux structures, résultant
de l'application d’un certain proces-
sus de choix des individus.

Si Pon considére un habitant d’une
commune rurale n’ayant localement
que peu de commerces & sa disposi-
tion, il doit recourir, pour effectuer

certains achats, aux commerces situés

dans les centres urbains voisins ; en
simplifiant le raisonnement, on peut
admettre qu’il va tout d’abord sélec-
tionner les quelques centres urbains
qui sont des destinations possibles
parce qu'ils présentent une offre de
services importants et qu’ils sont fa-
cilement accessibles ; puis, il va choi-
sir 'un de ces centres, accordant ainsi
davantage de poids & 'un des facteurs
attractifs.

Le modele cherche a rendre compte
globalement pour tous les individus
du choix que chacun effectue selon
le mode simplifié présenté pour 'un
d’entre eux ; la somme de ces choix
permet de reconstituer la clientéle po-
tentielle de chaque centre urbain.

Il est bien certain, toutefois, qu’on
ne peut considérer chaque individu
un 4 un avec ses caractéristiques pro-
pres: on raisonnera statistiquement,
d’abord en définissant les structures
d’offre et de demande de services,
puis en affectant & chaque individu
moyen (représentant un groupe homo-
géne de personnes) un processus de
choix probabiliste.

Le modele se présente donc comme
Papplication & une situation régionale
caractérisée par une offre locali-
sée de services, une demande et un

(1) L’aire urbaine de Nancy n’a pu étre
retenue ; ses caractéristiques, notamment
son organisation spatiale, rendaient en
effet délicate, voire inadéquate, I'applica-
tion du modéle congu pour étre utilisé
sur des zones plus vastes possédant plu-
sieurs centres urbains concurrents.
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réseau de communications — d'un
processus de choix des individus, qui
se traduit globalement par une certai-
ne clientéle attirée par chaque unité
d’offre et par un niveau d’accessi-
bilité aux commerces et services pour
chaque individu (voir tableau page
suivante). Pratiquement, le modele
fournit :

— des indicateurs de chiffres d’af-
faires des villes que l'on peut partiel-
lement spatialiser sous forme de car-
tes de zones d’attraction ;

— des indicateurs d’offre apparente
de services en chaque point. Ces
indicateurs permettent d’apprécier
l'offre telle qu’elle est pergue par les
habitants de chaque zone élémentaire
considérée comme unité de demande.

Il convient ici de souligner deux
aspects essentiels de ce modele, afin
d’en bien cerner la portée et les li-
mites :

— c’est un modéle « probabiliste »
qui permet de rendre compte en
moyenne du fonctionnement du sys-
téme urbain globalement aux points
d’offres de services et dans les zones
de demande, mais qui ne cherche pas
a reconstituer avec précision tous les
flux élémentaires ;

— c’est un modele statique qui per-
mst de prendre une image, & un
instant donné, du fonctionnement du
réseau urbain du point de vue du
tertiaire privé, mais pas de décrire
I'évolution du fonctionnement (on
peut, en revanche, I'utiliser de manie-
re répétitive pour constituer une sui-
te d’images).
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3 - UTILISATION DU MODELE

L’application du modele sur une situa-
tion régionale actuelle permet de
construire un référentiel, c’est-a-dire :

— un cadre selon lequel on peut
exprimer soit la situation régionale
actuelle, soit des hypothéses de sché-
mas d’aménagement ;

— un étalonnage des indicateurs, no-
tamment ‘des chiffres d’affaires, puis-
que T'on peut associer a chaque type
de villes une structure et un volume
moyen de chiffre d’affaires potentiel.

Supposons alors que 'on ait construit
un schéma pour une année t ; les hy-
pothéses de populations, de rbles
tertiaires des villes, de réseaux de
communication sont traduites dans les
termes du cadre de référence. L’appli-
cation du modeéle fournit alors, par
I'intermédiaire des deux séries d’indi-
cateurs, le résultat de I’adaptation
spatiale de loffre et de la demande
de services.

La confrontation des résultats avec
le référentiel permet de dégager éven-
tuellement  certaines incohérences
entre les hypothéses, la population
de la zone d’influence d’une ville
pouvant, par exemple, s’avérer insuf-
fisante pour rentabiliser 1’équipement
commercial correspondant au role ter-
tiaire que I'on souhaitait voir jouer
a cette ville. Le modéle apparait
ainsi comme un outil rapide pour
améliorer, par tests successifs, 1a cohé-
rence spatiale — du point de vue
des services privés — des hypotheéses
d’un schéma d’aménagement.

Il faut toutefois noter que ce modéle
ne permet pas de rendre compte d’une
fagon globale, du niveau d’offre d’'un
ensemble constitué par plusieurs uni-
tés urbaines distinctes : Metz-Nancy,
Saint-Avold-Merlebach-Forbach. Ce
qui se traduit par son inaptitude a
étudier les problémes de complé-
mentarité.

4 — PRINCIPAUX RESULTATS

Dans chaque situation régionale envi-
sagée, on retient, pour l'application
du modéle, des hypothéses concer-
nant :

— la structure d’offre en commerces
et services privés des villes,

— le volume et la localisation de
la population,

— les réseaux routiers et ferrés.

Différents tests ont été réalisés, suc-
cessivement, afin de pouvoir tenir
compte des résultats des premiers
pour modifier les hypothéses sur les-
quelles portaient les suivants ; toute-
fois ces tests se présentent tous comme
la recherche d’un appareil commer-
cial cohérent avec des hypothéses de
population (1) et de réseaux inchangés.

Les cartes pages 147 et 151 précisent :

—- le classement des villes lorraines
dans la situation actuelle,

(1) Les hypothéses de population prises

en compte sont les suivantes pour 1985 :

— Lorraine : 2 700 000,

— Aire métropolitaine : 1400 000 dont
785 000 dans 'agglomération Nord et
615 000 dans 'agglomération Sud.
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SITUATION REGIONALE

Structure d’offre de services:
e Définition de 12 types de
services offerts

e Définition de 20 types de
villes

e Présence ou absence des ty-
pes de services dans les types
de villes

Structure de demande pour les
services :

e Répartition de la population
dans 1’espace

e Budgets de consommation

e Structure de dépenses selon

les 12 types de services
Caractéristiques du réseau :

e Temps moyen de parcours
entre deux zones

MODELE DE COMPORTEMENT

Régles de choix des destinations
possibles

e Pour chaque zone
e Pour chaque type de services

Probabilités de choisir une des-
tination plutdt qu’une autre

e Pour chaque zone

e Pour chaque type de services

e Pour chaque destination pos-
sible

RESULTATS

Indicateur de chiffres d’affaires

e Pour chaque ville
e Pour chaque type de services

Indicateur d’offre apparente de
services

e Pour chaque zone d’origine
e Pour chaque type de services

149



— le classement des villes lorraines
en 1985 ; ce classement est le résultat
de I’ensemble des tests.

Les principaux résultats de ces tests
sont les suivants :

— il y a place pour un niveau de
service équivalent a celui d’'une mé-
tropole et non de deux, sans que 'on
puisse faire ressortir la situation pré-
férentielle de I'une ou lautre grande
ville (1), sans non plus que I'on puisse
dire si les services de ce niveau peu-
vent &tre relativement diffus. Les ten-
dances sociologiques sont ici des fac-
teurs importants & prendre en compte
et qui échappent au modele.

A cet égard, on peut penser que le
dynamisme des municipalités ou des
promoteurs privés et la localisation
d’équipements publics seront des me-
sures d’incitation primordiales.

— Thionville peut prétendre a un
rble tertiaire privé plus important
qu’actuellement. Ce n’est pas le cas
d’Epinal qui continuera vraisembla-
blement & assurer son rdle actuel.

— Parmi les autres villes, Lunéville,
et principalement Toul — grice a un
apport de population trés important
— sont les plus aptes a renforcer
leur niveau actuel.

— En revanche, Verdun, Bar-le-Duc
et Saint-Dié ont de la peine & conser-
ver, relativement aux autres villes de
leurs types, leurs roles tertiaires
actuels.

— Pont-a-Mousson, bloquée entre
les zones d’influence de Metz et Nan-
cy, et avec un arriere-pays a I'Est
et 4 I'Ouest trés peu dense, ne peut
pratiquement prétendre qu'a un ni-
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veau de services rentabilisés par ses
propres habitants.

— Dans le Bassin Sidérurgique, on
met en évidence la possibilité de dé-
velopper un centre tertiaire assez
important (de caractéristiques sembla-
bles & celles de Sarreguemines ou
Lunéville actuellement), le long de
laxe Metz - Thionville il pourrait
se localiser soit a Semécourt, soit a
Hagondange. En amont des deux val-
lées de 1'Orne et de la Fensch, il
semble en revanche, difficile d’envi-
sager un développement notable des
centres tertiaires : Hayange et Briey,
concurrencés par plusieurs centres de
moindre importance, sont un peu a
I'écart et s’appuient sur un arriére-
pays trop peu peuplé.

— Dans le Bassin Houiller, enfin,
les résultats des tests montrent la
quasi-impossibilité de concevoir un
centre tertiaire important (semblable
a 'hypothése faite sur Thionville) qui
puisse s’imposer concurrentiellement
a Sarrebruck et a Metz. Dans le
cadre des hypothéses de population
retenues toutefois, les trois principaux
centres de Saint-Avold, Forbach et
Sarreguemines, sont susceptibles de
se développer a peu prés simultané-
ment ; la décision de faire porter
un effort préférentiel sur 'un d’entre
eux dans le domaine des services ne
pourrait se justifier que comme une
mesure d’accompagnement d’autres
efforts, dans le domaine industriel
notamment.

(1) Pour cette raison nous avons repré-
senté, sur la carte 1985, Nancy et Metz
par un symbole intermédiaire entre M¢-
tropole régionale et Villes de comman-
dement régional.
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Le projet d’aménagement de la mé-
tropole lorraine §’articule autour de
trois lignes directrices principales : les
services de niveau supérieur métropo-
litains, les liaisons et transports, les
agglomérations étendues.

Dans le cadre des tests de cohérence
de ce projet, le Groupe Permanent
d’Etudes de 'O.R.E.A.M.-Lorraine a
demandé au Service d’Etudes Techni-
ques des Routes et Autoroutes d’exa-
miner plus particulierement Yadéqua-
tion de la structure du réseau routier
— assurant les liaisons jugées priori-
taires — aux orientations d’aménage-
ment préconisées a I'horizon 1985.

Pour parvenir a cette fin, le
S.E.T.R.A. a effectué des calculs per-
mettant d’obtenir des images de ce
quest ou sera la circulation en Lor-
raine actuellement et en 1985. L'ex-
posé de laspect technique du test
routier a été abandonné ici pour per-
mettre une étude plus compléte des
conclusions. Celles-ci se présentent
sous deux aspects :

— demande de trafic : étude des li-
gnes de désir intéressant la métropole
lorraine :

—-— relation offre-demande : définition
d’'un échéancier compte tenu de 1’of-
fre de réseau proposée par
PO.R.E.AM. dans son avant-projet
d’aménagement.

Dans ce rapport on a abandonné le
terme liaisons wutilisé par
PO.R.E.A.M., mais pouvant ici pré-
ter a confusion de par ses deux signi-

fications : lignes de désir (la liaison
Nancy - Metz représentera environ
10 000 véhicules par jour en 1985) ou
infrastructure (la liaison Nancy-Metz
est une autoroute & 2 X 2 voies).

Tous les chiffres de trafic sont expri-
més en nombre de véhicules par jour
ouvrable moyen.

1 — DEMANDE DE TRAFIC

On considérera successivement les ty-
pes d’échange suivants :

— internes A wune agglomération
étendue,

— entre agglomérations étendues et
centres de peuplement de la Lor-
raine,

— entre Tensemble des aggloméra-
tions étendues de Metz et Nancy
et les zones lointaines ou étran-
géres.

Les principales relations sont figurées
sur les planches placées en annexe.

a) Agglomération étendue de Nancy :

caractérisée par les quatre masses
centrées sur Nancy, Toul, Lunéville
et Pont-a-Mousson; les échanges
importants ont tous pour extrémité
Nancy.

b) Agglomération étendue de Metz :

on y distingue quatre secteurs: les
agglomérations de Metz et Thionville,
le Bassin Sidérurgique et la rive droite
de la Moselle susceptible d’accueillir
un pdle industriel important. La con-
tinuité de l'urbanisation dans le Bas-

ANNEXE 1

TEST ROUTIER (S.E.T.R.A.)

sin Sidérurgique induisant une proxi-
mité de ces quatre zones explique
l'importance des relations internes a
Pagglomération étendue Nord et tout
particulierement de celles intéressant
ie Bassin Sidérurgique.

¢c) Agglomération étendue du Bassin
Houiller : cette agglomération éten-
due ne peut étre étudiée que dans
ses relations avec les autres agglomé-
rations étendues, qui feront Pobjet
de paragraphes suivants.

d) Relations entre les agglomérations
étendues Nord et Sud : on peut cons-
tater ’intérét évident de voies rapides
Nancy-Metz-Thionville drainant ces
relations importantes.

e) Agglomérations étendues Nord ou
Sud — Reste de la Lorraine : le Bas-
sin Houiller ressort comme étant évi-
demment le point d’attraction le plus
fort, ce qui justifie, du point de vue
des circulations, sa prise en compte
en tant quiagglomération étendue. La
zone de peuplement de la haute
Moselle et la région de Longwy pré-
sentent aussi avec les agglomérations
étendues Nord et Sud des échanges
importants. Les relations avec les zo-
nes du futur parc régional sont évi-
demment faibles puisque le trafic est
calculé pour un jour ouvrable moyen.

f) Agglomérations étendues Nord et
Sud — zones lointaines ou étrangéres
Pattrait de la région parisienne ne
dépasse que de peu celui du Sud-Est.
Alsace et Nord semblent de moitié
moins attractifs. Parmi les pays étran-
gers, Belgique et Luxembourg atti-
rent un trafic aussi intense que la
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Sarre, mais le reste de I’Allemagne
semble prés de deux fois plus
important.

2 - INFRASTRUCTURES
NOUVELLES

Dans le chapitre précédent ont été
indiquées les principales lignes de dé-
sir du trafic routier. Il importe main-
tenant de définir le réseau apte a le
supporter en tenant compte de I'en-
semble des lignes de désir intéressant
directement ou indirectement la mé-
tropole lorraine.

Une comparaison de la demande (li-
gnes de désir) et de l'offre (capacité
des réseaux existant et futur) permet
de définir un ordre de priorité des
investissements a réaliser :

— l'achévement de 1’autoroute
Nancy-Metz,

— le prolongement de A 31 jusqu’a
Thionville avec franchissement de
la Moselle par le Pont de
Beauregard,

— Pamélioration de la liaison
Nancy-Toul par le doublement
de la nationale 4,

— la mise en voie rapide de
la RN 412 Metz-Thionville,

— le prolongement de B 31 dans la
vallée de la Fensch,

— Pamélioration de la nationale 4
sur le trongon Nancy-Lunéville,

— lachévement de la liaison
Metz-Bassin Houiller par A 32,

— la réalisation de la liaison rapide
Nancy-Epinal-Remiremont,
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— la mise en service de ['autoroute
Paris-Strasbourg

— l'aménagement de la RN4 4
I’Quest de Toul,

— Pamélioration de la liaison
Nancy-Bassin  Houiller par la
RN 74,

— le prolongement de A 31 vers
Luxembourg permettant 1'accés
aux réseaux autoroutiers belges,
luxembourgeois et allemands,

— l'aménagement de la liaison de
Toul vers Lyon,

— la mise en voie rapide de la
RN 411 Toul-Dieulouard,

— la création d'une voie rapide
Metz-Thionville sur la rive droite
de la Moselle (compte tenu de
leurs effets d’entrainement sur
la création des poles industriels,
les dates de mise en service de
ces voies pourraient &tre avan-
cées),

— laménagement de la RN 4 de
Lunéville a Sarrebourg,

— le doublement de la RN 59 vers
Baccarat et Saint-Dié.

La rocade Sud Toul-Lunéville per-
mettant d’éviter ou de desservir Nancy
ne parait pas nécessaire avant 1985.

Les ordres de priorité proposés sont
évidemment discutables: la réalisa-
tion de certains investissements par
étapes peut amener une modification
du classement. De méme, le trafic
interne aux secteurs n’ayant pas été
pris en compte, des considérations
plus locales peuvent exiger des réali-
sations partielles rapides repoussant
ainsi la date de réalisation compléte.
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ECHANGES ENTRE LA MIETROPOLE
ET LE RESTE DE LA LORRAINE
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Bien que l'aire géographique de Ia
métropole soit drainée par un cours
d’eau dont les possibilités peuvent
sembler importantes, ses ressources en
eau restent modestes.

Afin de faire face aux besoins futurs
en eau de cette zone, ’Agence Finan-
ciére de Bassin « Rhin-Meuse » s’est
orientée vers l'utilisation de I'eau de
Moselle.

Une esquisse d'un schéma général
d’aménagement des ressources peut
d’ores et déja étre présentée.

1 - SITUATION ACTUELLE

11 Eaux souterraines

La nappe alluviale de la Moselle
est exploitée au maximum de ses
possibilités dans le secteur Metz-
Thionville (75000 m3 par jour) et
il est probable que les prévisions en
matiére d’industrialisation réduiront
encore celles-ci, Dans les autres sec-
teurs, les ressources des nappes allu-
viales sont trés limitées par rapport
aux besoins urbains d’avenir.

Les zones ol des nappes profondes
sont susceptibles d’étre utilisées sont
réduites.

En fait, les principales ressources sont
celles des grés vosgiens a I'Est d’une
ligne Nancy - Boulay (1) ol elle
peut étre exploitée sur une surface
de 4800 km2 environ. Cette nappe
constitue un réservoir important,
susceptible de faire face aux besoins
de I'Est de l1a Lorraine. Malheureuse-

ANNEXE Il

TEST ALIMENTATION EN EAU

(Agence Financiére de Bassin « Rhin-Meuse »)

ment elle est surexploitée dans le
secteur du Bassin Houiller, ol son
niveau a baissé régulierement ces der-
niéres années (le prélévement total
atteint environ 250 000 m3 par jour).

Les nappes du <« Jurassique supé-
rieur » qui constitue les « Cotes de
Moselle » 4 I’Ouest du Val de Mosel-
le, sont seulement connues par l'eau
d’exhaure extraite des mines de fer
et déja abondamment utilisée par les
collectivités et les usines (120 000 m3
par jour).

Plus & I'OQuest, dans la vallée de la
Meuse, une nappe importante (nappe
sous-alluviale de 1« Argovo-Raura-
cien ») a fait ’objet d’études qui ont
montré la possibilité d’y prélever envi-
ron 100000 m3 d’eau par jour au
Nord de Verdun. L’eau de cette réser-
ve pourrait, le cas échéant, étre utili-
sée comme appoint dans la vallée
de la Moselle, si la qualité de l'eau
de Moselle n’atteint pas le niveau
requis en temps utile (cf. plus loin
I'option adoptée). Son colit d’amenée
serait cependant assez élevé.

12 Eaux superficielles

La Moselle constitue I’artére maitres-
se du réseau d’eau superficiel, mais
les débits d’étiage sont modestes et
peuvent atteindre des valeurs trés fai-
bles: 2 m3/sec a Flavigny, 8 m3/sec
A Blenod - lés - Pont - a - Mousson et
11 m3/sec & Hauconcourt (il ne s’agit
pas des minima absolus, mais des dé-
bits moyens de cinq jours consécutifs
que l'on atteint en moyenne une an-
née sur dix).

Par ailleurs, ’eau est fortement pol-
luée & l'aval du confluent avec la
Meurthe : pollution chimique, d’une
part, due essentiellement aux rejets
des soudiéres situées sur la Meurthe,
pollution urbaine et industrielle, d’au-
tre part. En son état actuel, le recours
aux eaux de la Moselle n’est pas
économiquement possible sur ce tron-
gon (la salinité exprimée en « chlo-
rures » a atteint 3 g/l & Haucon-
court en 1964, année particuliérement
séche, alors qu’il est conseillé de ne
pas dépasser 250 mg/l; la teneur
moyenne est de Pordre de 550 mg/l,
mais pour la teneur de 660 mg/l,
la fréquence de dépassement est enco-
re de 25 %).

Devant cette situation que 1'on peut
qualifier de critique du double point
de vue quantitatif et qualitatif, quelles
sont les solutions que l'on peut
envisager ?

2 - PREVISIONS A COURT TERME

21 Zone Sud-Métropole

Le District de Nancy achéve la cons-
truction d’un troisiéme aqueduc per-
mettant d’accroitre le débit de l'eau
captée a Messein. Par ailleurs, il
réalisera une prise directe en Moselle
qui remplacera les captages actuels.
Aprés la construction de cet aqueduc

et la remise en état des deux aqueducs

(1) A T'Ouest de cette ligne, I'ean de
cette nappe est trop salée pour étre
utilisable : 3 Metz, la minéralisation to-
tale atteint 5 g/l, alors que les normes
de plotabilité exigent de ne pas dépasser
2g/l
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existants, le volume disponible a
Nancy sera de 240 000 m3 par jour,
ce qui correspond 4 un prélévement
de 3 m3/sec.

La ville de Toul réalise une station
de traitement d’eau de Moselle de
400 m3/heure qui portera ses res-
sources 4 15 000 m3/jour.

Afin d’alimenter de fagon satisfaisan-
te ces prises au moment des étiages
les plus sévéres et de satisfaire les
besoins de la navigation et les besoins
industriels (pdle industriel de Toul
notamment), il est nécessaire de réali-
ser, dés le VI° Plan, un barrage-
réservoir pour renforcer les débits
d’étiage de la Moselle. Il est proposé
d’équiper le site de Froville sur
I’Euron (capacité: 20 millions de
m3). Cela permettra de garantir 4 la
hauteur de Flavigny un débit de
5 m3/sec alors que, avec une fré-
quence d’une année sur dix, le débit
actuel est de 2 m3/sec (débit atteint
en 1964).

22 Zone Nord-Métropole

Aprés achévement des travaux d’ad-
duction du Rupt-de-Mad permettant
une amenée de 90 000 m3 d’eau par
jour, la ville de Metz pourra assurer
la satisfaction des besoins d’'une gran-
de partie de 'agglomération jusqu’en
1980-1985 (les besoins atteindront
alors environ 110000 m3 par jour
en pointe).

L’option retenue pour le Bassin Sidé-
rurgique (secteur Orne - Fensch -
Thionville) est Tutilisation des eaux
d’exhaure des mines de fer du Bassin
de T'Orne actuellement rejetées sans
utilisation (environ 75000 m3 par
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jour). Ces travaux, dont la réalisation
est envisagée au cours du VI° Plan,
permettront également d’atteindre
’échéance 1980-1985.

3 — PERSPECTIVES
A LONG TERME

31 Les besoins

Vers I'an 2000, les besoins de l'aire
métropolitaine atteindront les valeurs

nismes de Bassin (Mission déléguée
et Comité de Bassin) ont adopté com-
me option fondamentale pour la pé-
riode 1980-2000, !'utilisation de Peau
de Moselle pour l'ensemble des be-
soins, notamment les besoins en eau
potable.

Il en résulte les conséquences
suivantes :

— nécessité d’améliorer la qualité de

suivantes (en m3/jour) : I’eau de la Moselle,
2000
Utilisation des réseaux
d’eau potable (1) ...... 400 000 1 400 000
Utilisations industrielles
(sans les centrales thermi-
ques @) .............. 1700 000 2 000 000 a 2 400 000

Il convient d’'y ajouter les préléve-
ments des centrales thermiques
(Blénod-lés-Pont-a-Mousson, La Maxe
et Richemont) (3) et de la navigation
%) ainsi que ceux de [Iagriculture,
dans I'hypothése d’un développement
des irrigations de complément.

Ces besoins ne s’additionnnent pas,
mais si 'on examine leur localisation
géographique, il apparait des concen-
trations critiques en certains points
particuliers en égard aux ressources
actuelles aux mémes points.

32 La solution retenue

Compte tenu des divers éléments de
comparaison, I'Agence financiére de
Bassin <« Rhin-Meuse » et les orga-

(1) Les chiffres indiqués correspondent
aux besoins maximaux des jours de poin-
te (prélévements dans le milieu naturel).
(2) L’accroissement des besoins indus-
triels apparait plus faible que celui des
besoins des réseaux d’eau potable. Cela
tient & I'importance du niveau actuel de
T'utilisation, dii essentiellement a la sidé-
rurgie (environ 80 %) dont les préléve-
ments sont importants et ne semblent pas
appelés a se développer. On soulignera
en outre qu'il n’est pas possible d’évaluer
avec une grande précision les besoins
futurs de l'industrie, ceux-ci étant extré-
mement variables, notamment en fonc-
tion de la nature de Pétablissement et
du cofiit de l'eau.

(3) En 1966 les prélévements des centra-
les de Blénod-lés-Pont-a2-Mousson et Ri-
chemont atteignaient 756 millions de m3
soit une moyenne de plus de 2 000 000
de m3 par jour.

(4) Les prises des canaux et des rigoles
d’alimentation entrainent des contraintes
sur les trongons a I'aval.



— mnécessité de renforcer les débits
d’étiage afin de garantir un débit
minimum aux différentes prises d’eau.
(Cette garantie ne peut étre absolue
et il est nécessaire d’envisager un
certain risque de défaillance; on
admettra un risque d’une année sur
dix.)

33 Amélioration de la qualité de
leau

L'utilisation de I'eau de Moselle au
Nord du confluent avec la Meurthe
suppose en priorité la réduction de
son taux de salinité. Les travaux
ayant pour objet de moduler les rejets
de soudiéres en fonction des débits
de la Moselle, vont démarrer prochai-
nement. Ils permettront de maintenir
le taux de « chlorures » & un niveau
maximum de 400 mg/1 dés 1972
celui-<ci diminuera pour atteindre
250 mg/l vers 1980 compte tenu
des prévisions d’évolution des procé-
dés de fabrication des soudiéres.

La réalisation des objectifs du VI*
Plan en matiére de traitement des
pollutions domestiques et industrielles
entrainera une diminution de 50 %
de la pollution organique a I'amont
de Metz et 40% a Vamont de
Thionville. En 1980, ces taux de r1é-
duction devraient atteindre respecti-
vement 60 3 70 % et 50 4 60 %.

En 1980-1985, l'eau de la Mosclle
atteindra donc un niveau de qualité
trés satisfaisant dans le secteur Nord-
Métropole et elle pourra étre trans-
formée en eau potable dans de bonnes
conditions techniques et économiques.
Dés 1975, I'eau de Moselle & hauteur

de Metz aura les mémes caractéris-
tiques que leau prélevée a Mery-
sur-QOise pour la desserte de la ban-
lieue parisienne. En 1980 sa qualité
sera supérieure.

Grace aux progrés techniques dans
le traitement de I'eau, aussi bien sur
le plan gustatif que sur le plan de
I’hygiéne, il est actuellement possible
d’obtenir dans des conditions écono-
miques acceptables une eau d’excel-
lente qualité (1).

Afin de se mettre a I'abri des pollu-
tions accidentelles, il est envisagé la
réinjection de 1'eau de Moselle dans
la nappe alluviale avant prélévement
(procédé de l'alimentation artificielle
des nappes).

Pour l'alimentation de [’aggloméra-
tion Nancy-Toul-Lunéville, il suffira
de procéder a lextension des possi-
bilités de traitement et au renforce-
ment des adductions.

En ce qui concerne la qualité de
I'eau, les objectifs du VI° Plan ont
pour but de réduire la pollution a la
hauteur de Messein d’environ 40 %.
En 1980, ce taux pourrait atteindre
60 %.

34 Accroissement des débits

ILe renforcement des débits d’étiage
nécessite la réalisation d’un certain
nombre de barrages. Les sites suivants
sont étudiés :

— Froville (4 réaliser au cours du
VI° Plan) ;

— Barbas, Blemerey et Herimenil
(Bassin de 1a Meurthe) ;

— Uzefaing et Belbriette (Bassin
amont de la Moselle).

Suivant le rythme effectif de dévelop-
pement de la métropole, il convien-
dra de réaliser trois ou quatre barra-
ges d’ici I'an 2000. Un ordre de
priorité a pu étre précisé compte tenu
de considérations techniques et éco-
nomiques.

4 ~ AMENAGEMENT
A LONG TERME
ET CONTRAINTES
QUI EN RESULTENT

Les objectifs ci-dessus concordent par-
faitement avec la politique d’agglomé-
rations étendues et de pdles industriels
proposée par le schéma d’aménage-
ment de la métropole lorraine.

Les prises d’eau potable pourront &tre
localisées comme suit :

— Messein, Toul et Lunéville (prises
existantes ou envisagées) pour
Pagglomération étendue Nancy-
Toul-Lunéville et éventuellement
Rosiéres-aux-Salines ;

— Dieulouard pour Pont-a-
Mousson ;

— Metz pour lagglomération mes-
sine ;

(1) Actuellement, la région parisienne est
alimentée en grande partie par des eaux
de surface, provenant de la Seine, de
la Marne et de 1'Oise, et un grand nom-
bre d’ensembles urbains importants sont
approvisionnés en eau d'une fagon
analogue.
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— Uckange-Florange pour le Bassin
Sidérurgique et Thionville.

A Metz et Florange, des surfaces
importantes devront é&tre réservées
(environ 100 ha) en vue de I'implan-
tation des ouvrages d’alimentation
artificielle de la nappe alluviale. Pour
les prises en Moselle et les stations
de traitement, qui occuperont des sur-
faces moins importantes, il convien-
dra de préciser les emplacements.

En outre, les sites de barrages-réser-
voirs visés plus haut devront é&tre
réservés.

Enfin, en vue de 'amélioration et du
maintien de la qualité de l'eau, des
mesures devront étre prises en ce
qui concerne :

— lemplacement des implantations
industrielles nouvelles en fonction de
leur nature ;

— le respect strict de la réglemen-
tation en vue d’atteindre les objec-
tifs de qualité qui seront fixés ;

— la surveillance permanente de la
qualité de I'eau afin de déceler notam-
ment les pollutions accidentelles.

Les prévisions et perspectives ci-
dessus pourront d’autant mieux se
réaliser, que les administrations char-
gées de la police des eaux continue-
ront A exercer une pression réglemen-
taire & I'encontre des industries exis-
tantes, de fagon & obtenir que soient
réalisés les ouvrages de réduction de
la pollution en vue de la réussite du
plan général d’amélioration de la qua-
lité des eaux de la Moselle.
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AVIS DE SYNTHESE DE LA C.0.D.ER.

(Avis adopté @ I'vnanimité moins deux abstentions)

La C.O.D.E.R. tient a souligner la
qualité du travail quelle a eu & exa-
miner. Elle exprime sa satisfaction
sur la procédure suivie qui a permis
une consultation élargie.

Sous réserve des observations formu-
lées dans les avis de ses sections, elle
approuve dans l'’ensemble le schéma
d’aménagement de la métropole
lorraine.

*
%ok

La C.0.D.E.R. approuve tous les avis
de ses sections et demande qu’ils re-
goivent satisfaction. Elle ajoute les
commentaires et précisions ci-aprés :

Emploi

La C.0.D.E.R. craint que, faute d’une
cohérence suffisante entre les projets
proposés et les réalisations effectives,
le développement régional ne soit trés
en retrait sur les perspectives pro-
posées par le schéma d’aménagement,

Politique régionale
d’industrialisation

La C.O.D.E.R. insiste sur la nécessité
de maintenir et de promouvoir les
industries de base et leurs prolon-
gements, en leur -assurant la plus
grande compétitivité possible.

Elle demande qu’il soit tenu compte
de la position frontalitre de certaines
régions de la Lorraine.

Services aux entreprises

En rappelant 'importance des postes
et télécommunications pour le déve-
loppement économique et social de
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fa Région, la C.O.D.E.R. souhaite
que le schéma-directeur établi par
I’O.R.E.A.M. soit complété sur ce
point.

Agriculture

La C.O.DER. insiste sur lutilité
pour les agriculteurs d’étre bien infor-
més des problémes fonciers résultant
de l'urbanisation et des grandes infras-
tructures.

Elle demande que les solutions les
plus satisfaisantes possibles soient mi-
ses en ceuvre pour ménager les inté-
réts des agriculteurs.

Enseignement supérieur

La C.O.D.E.R. souligne la nécessité
de réaliser l'unité de la Région sur
les options fondamentales, en parti-
culier l'unité académique avec son
siége a Nancy, et de poursuivre, dans
un esprit de coopération et de complé-
mentarité, le développement de I"Uni-
versité de Metz, comportant les trois
cycles. Elle demande que le retard
matériel des équipements de 1'Univer-
sité de Metz soit comblé le plus rapi-
dement possible.

Santé

La C.O.D.E.R. estime que les implan-
tations d’établissements hospitaliers
devront étre effectuées dans un souci
de coordination, étant entendu que
I’élément central restera constitué par
le C.H.U. de Nancy et que les équi-
pements hospitaliers de niveau régio-
nal & Metz devront étre rapidement
réalisés.

Elle souhaite que les études soient
poursuivies notamment dans les sec-
teurs intéressant le « service aux
hommes ».

Distribution

La C.O.D.E.R. attache beaucoup
d’'importance aux propositions de
'O.R.E.AM. concernant le maintien
et la rénovation de P’activité dans le
centre des villes.

Transports et
voies de communications

L’équipement en voies de communi-
cations de la Lorraine constitue I'élé-
ment capital des réalisations que la
Région attend du VI° Plan.

En ce qui concerne les liaisons rou-
tieres, la C.O.D.E.R. conformément
aux avis qu'elle avait précédemment
exprimés, approuve le schéma d’amé-
nagement proposé par 'O.R.E.AM.
a l'exception du tracé envisagé pour
1a liaison vers Lyon.

Par contre, en ce qui concerne les
voies fluviales, la C.0.D.E.R. ne par-
tage pas les doutes formulés dans le
rapport de ’O.R.E.A.M. sur I'impor-
tance essentielle de celles~ci, tant pour
le transport économique des marchan-
dises que pour Pincitation au dévelop-
pement industriel de la Région.

De méme, considére-t-elle que I'ins-
tallation d’'un complexe sidérurgique
a Fos ne diminue pas l'intérét pour
I'industrie de la Lorraine, de la liaison
fluviale avec le sillon rhodanien.



Aussi, la C.O.D.E.R. maintient-elle
trées fermement ses positions anté-
rieures unanimes en faveur de la
poursuite des travaux de 'axe fluvial
Nord-Sud par sa branche lorraine,
et de la réalisation de I'’équipement
d’'une voie fluviale Est-Ouest. Elle
renouvelle également son insistance
pour la réalisation immédiate de
Pantenne Frouard - Dombasle.

Agglomérations étendues

Comme la C.O.D.E.R. I'avait deman-
dé dans son avis concernant le Livre
Blanc sur la métropole lorraine, le
schéma établi par TO.R.E.AM. re-
tient la notion d’agglomérations éten-
dues.

Elle demande qu’une nouvelle struc-
ture communale et urbaine soit étu-
diée en accord avec les collectivités
intéressées et mise en place par le
Gouvernement.

Paysages

La C.0.D.E.R. attache une valeur
essentielle & I'amélioration de I’envi-
ronnement et du cadre de vie.

Elle marque tout son intérét pour
une politique dynamique en matiére
de sports - loisirs - culture et de
sauvegarde ou de réhabilitation.

L]
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Conclusion

Comme les rapports des sections ont
tenu A le souligner, et ainsi que la
C.O.D.E.R. I'a exprimé & propos des
orientations principales du VI* Plan,

la réalisation des infrastructures de
transports commandera directement
Pamélioration des conditions de vie
des hommes et des entreprises ainsi
que la construction de la métropole
et lunité régionale. Elle doit étre
placée au premier rang des préoccu-
pations de la Région.

Sans que les demandes urgentes sui-
vantes restreignent I’ensemble des po-
sitions prises par la C.0.D.E.R. pour
le VI° Plan, celle~ci attend du Gouver-
nement des décisions immédiates et
positives sur les points ci-aprés :

Routes

— achévement sans délai de I’auto-
route Nancy - Metz - Thionville,

— compte tenu du tracé Nord adopté
pour l'autoroute de I’Est, et dans
le cadre de ’aménagement en rou-
te express a deux fois deux voies
de la route Nancy - Paris, réali-
sation, avant 1975, du trongon
Nancy - Saint-Dizier,

— exécution des routes express de
liaison entre la métropole et les
centres de peuplement :

Uckange - Longwy, Nancy - Re-
miremont et Nancy - Saint-Dié.

Voies d’eau

— réalisations, en premiére urgence,
des liaisons a grand gabarit
Frouard - Dombasle et Toul -
Neuves-Maisons.
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ANNEXE A L'AVIS DE SYNTHESE DE LA C.0.D.E.R.

Motion présentée
par M. Marcel MARTIN

Sénateur-Maire de NANCY

La C.O.D.ER. de Lorraine, réunie
le 22 mai 1970, a pris acte de la
décision prise le 15 mai, par le Comi-
té Interministériel et relative aux liai-
sons par routes, entre la Région pari-
sienne et 1’Est de 1a France, et recon-
nait la valeur de cet acte établissant
ainsi le principe d’une liaison auto-
routidre entre Paris et notre Région :

— se référant toutefois, & ses posi-
tions antérieures, elle rappelle qu’elle
avait affirmé que «si le tracé choisi
est orienté vers le Nord de la Région,
I’aménagement en route rapide a deux
fois deux voies de la RN 4 Paris -
Nancy, déja largement engagé, ne
devra pour son achévement marquer
aucun retard par rapport a la voie
autoroutiére » ;

— considérant que la Région lorrai-
ne constitue un tout et qu’il n’est
pas possible que la solution retenue
en cette matiére des liaisons routiéres
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puisse entrainer par elle-méme le dé-
périssement d’une partie quelconque
de la Lorraine ;

— soulignant que tou.es les propo-
sitions faites, soit par la Lorraine du
Nord, soit par la Lorraine du Sud,
avaient pour premier souci de sauve-
garder cette unité économique dont
la rupture entrainerait a terme la
ruine de toute 1a région ;

— rappelant les positions communes
prises, notamment au sein des orga-
nismes de I'O.R.E.AM. et par les
Conseils Généraux de la Moselle et de
la Meuthe-et-Moselle, et avec 'appro-
bation de ceux de la Meuse et des
Vosges,

la C.O.D.E.R. de Lorraine demande
avec insistance au Gouvernement de
revoir sa position en ce qui concerne
la RN 4, d’en affirmer le principe de
la mise rapide & quatre voies (deux
fois deux voies) en commengant par
la section Nancy - Saint-Dizier, et de
donner ainsi satisfaction au désir 1égi-
time de toute notre région.



La Commision de Coordination de
FO.REAM. s’associe a la
C.O.D.E.R. pour souligner la qualité
du travail qui lui a été soumis et
pour exprimer sa satisfaction sur la
procédure suivie qui a permis une
large consultation.

Elle approuve les dispositions du
schéma d’aménagement de la métro-
pole lorraine, dressé par 'O.R.E.A.M.
en application des décisions du
Conseil des Ministres du 3 janvier
1969 et présenté par M. le Préfet
de Région ; elle insiste plus particu-
lierement sur les points suivants :

Emploi

La mise en ceuvre du schéma d’amé-
nagement nécessitera et permettra une
augmentation de la population active
lorraine ; il parait essentiel 4 la Com-
mission de Coordination que les hypo-
théses démographiques faites par
ailleurs dans le cadre de la prépa-
ration du VI° Plan soient mévisées
de maniére 3 s’ajuster aux proposi-
tions du schéma d’aménagement.

Politique régionale
d’industrialisation

La Commission de Coordination
exprime son accord sur les proposi-
tions du schéma pour une politique
régionale d’industrialisation fondée
sur la promotion de trois éléments
d’offre :

— zones industrielles,

— réserves fonciéres pour de grands
établissements,

— création de deux pdles industriels,
I'un dans I'agglomération étendue

COMMISSION DE COORDINATION DE L'0.R.E.A.M.

Nancy - Toul - Lunéville au Nord-
Est de Toul, I'autre dans P'agglo-
mération étendue Metz - Bassin
Sidérurgique - Thionville sur la
rive droite de la Moselle entre
Metz et Thionville.

Elle souligne la nécessité du dévelop-
pement concomitant de ces trois élé-
ments d’offre dont le succes est étroi-
tement lié & la réalisation des propo-
sitions en matiére de transports, d'ur-
banisation, de tertiaire supérieur, en
particulier de la recherche.

La Commission de Coordination sou-
ligne que la politique d’industriali-
sation doit viser, non seulement & dé-
velopper les industries traditionnelles,
mais également & favoriser I'implan-
tation d’industries nouvelles ; il con-
vient de tenir compte de la situation
frontalitre de la Lorraine pour lui
donner des chances de développement
comparables a celles des pays voisins.

Services aux entreprises

La Commission de Coordination s’as-
socie a4 la C.O.D.E.R. pour souhaiter
que le schéma d’aménagement soit
complété dans le domaine des télé-
communications, élément important
du développement économique et so-
cial de la région.

Agriculture

De méme que la C.0.D.E.R., la Com-
mission de Coordination insiste sur
la nécessité pour les agriculteurs
d’étre bien informés des problémes
fonciers résultant de 'urbanisation et
des grandes infrastructures. Elle de-
mande que les solutions les plus satis-
faisantes possibles soient mises en

ceuvre pour ménager les intéréts des
agriculteurs.

Enseignement supérieur
La Commission de Coordination se

=

rallie également & [lavis de 1la
C.O.DER.:

— nécessité de réaliser dans Pavenir
l'unité de la région sur les options
fondamentales, administrative, judi-
ciaire et académique avec siége de
I’Académie a4 Nancy ;

— nécessité de poursuivre, dans un
esprit de coopération et de complé-
mentarité, le développement de I'Uni-
versité de Metz, comportant les trois
cycles ; le retard matériel des équipe-
ments de 1'Université de Metz doit
étre comblé le plus rapidement
possible.

Santé

De méme que la C.0.D.E.R., la Com-
mission de Coordination se rallie a
la troisiéme solution proposée par le
schéma d’aménagement :

— «développement coordonné et rapi-
de du C.H.U. de Nancy et d'un Cen-
tre Hospitalier Régional dans 1'agglo-
mération Nord.

La Commission de Coordination rap-
pelle quen dehors des équipements
métropolitains, 1'élévation du niveau
de service offert a l'ensemble de la
population requiert un développement
vigoureux de 1’équipement hospitalier
des villes moyennes ainsi que la prévi-
sion d’équipements sociaux pour les
jeunes, les handicapés et les personnes
agées.
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Rénovation urbaine

La Commission de Coordination de-
mande que des moyens administratifs
et financiers suffisants soient accor-
dés aux collectivités locales, afin de
leur permettre d’entreprendre et d’a-
chever rapidement des opérations de
rénovation et de restructuration des
centres anciens dont elle souligne
{intérét, notamment pour le dévelop-
pement des commerces de détail.

Transports et
voies de communications

Ainsi que le souligne la C.0.D.E.R,,
la réalisation des infrastructures de
transport commandera directement
Iamélioration des conditions de vie
des hommes et des entreprises, ainsi
que la construction de la métropole
lorraine et I'unité régionale. Elle doit
étre placée au premier rang des préoc-
cupations de la Lorraine.

Dans le domaine des liaisons routie-
res, la Commission de Coonrdination
approuve les dispositions du schéma
d’aménagement proposé par
O.R.E.AM. Elle insiste sur les
points suivants :

— lachévement intégral de I’auto-
route A 31 Nancy - Metz -Thionville
s’impose sans délai ;

— compte tenu du tracé Nord adopté
pour 'autoroute de I'Est par le Comi-
té Interministériel du 15 mai, la route
Nancy - Paris doit étre rapidement
aménagée a quatre voies (deux fois
deux voies) ;

— les liaisons de la métropole avec
les centres de peuplement doivent étre
améjiorées d’urgence afin que la mé-

178

tropole soit au service de toute la
région, en utilisant les tracés des
principaux axes routiers de la Lorrai-
ne vers les grands centres économi-
ques extérieurs ;

— pour la liaison vers Lyon, compte
tenu de l'avis exprimé par la
C.0.D.E.R,, la Commission de Coor-
dination demande qu’une étude com-
parative des tracés soit menée a bien
rapidement,

En ce qui concerne les voies fluviales,
la Commission de Coordination, sans
vouloir émettre d’opinion sur des
options de dimension nationale, qui
dépassent le cadre du schéma d’amé-
nagement et qui ont d’ailleurs fait
Tobjet déja d’'un avis de 1a C.O.D.E.R.
en octobre 1969, constate :

— que la Lorraine, pour sa produc-
tion de pondéreux est plus intéres-
sée que tout autre province par I'amé-
lioration des liaisons fluviales ;

— que la réalisation de certains tron-
gons intéresse directement le dévelop-
pement de la métropole et le progres,
voire méme le maintien, de certaines
de ses industries trés importantes.

Dans I'hypothése donc ol la poursuite
des grandes liaisons fluviales se trou-
verait ralentie pour des raisons finan-
ciéres au cours du VI° Plan, la Com-
mission de Coordination estime qu’en
tout état de cause, il est indispensable,
qu'au cours de ce plan, soient réali-
sées les liaisons a4 grand gabarit
Frouard — Dombasle et Toul —
Neuves-Maisons.

Dans le domaine des liaisons aérien-
nes, la Commission de Coordination
marque son intérét pour I'implanta-

tion en Lorraine d’un aéroport de
desserte européenne.

Agglomérations étendues

La Commission de Coordination don-
ne son accord sur le parti d’aména-
gement fondé sur la notion d’agglo-
mérations étendues, et approuve I'or-
ganisation spatiale proposée pour leur
développement.

Environnement et loisirs

De méme que la C.0.D.E.R,, la Com-
mission de Coordination attache une
valeur essentielle 4 1’amélioration de
{"environnement et du cadre de vie.

Elle marque tout son intérét pour
une politique dynamique en matiére
de développement des sports - cultu-
re et de sauvegarde ou de réhabili-
tation des paysages lorrains.

**t
Conclusion

La Commission de Coordination insis-
te fortement sur les moyens & mettre
en ceuvre dés le VI* Plan pour I'appli-
cation du schéma d’aménagement de
la métropole lorraine.

Parmi ces moyens, ellc met I'accent
plus particuliérement sur la maitrise
fonciére et souhaite que des proposi-
tions concrétes soient présentées tant
sur le probléme des procédures que
du financement.

Enfin, la Commission de Coordina-
tion souligne que l'ensemble de ces
moyens n’auront une efficacité com-
pléte que dans le cadre de structures
et de finances communales rénovées.



RAPPORT DU GROUPE CENTRAL DE PLANIFICATION URBAINE SUR LE SCHEMA D'AMENAGEMENT

Le «livre blanc » pour I'aménage-
ment d’'une métropole lorraine avait
mis en évidence la situation particu-
liere de la Lorraine, voisine de trois
pays étrangers, a la croisée de grands
axes internationaux de communica-
tion et qui, a la différence d’autres
régions, ne dispose pas d’une ville
de taille européenne, riche de popu-
lations, d’industries diversifiées et de
services & large rayonnement. Mais
elle rassemble, dans le sillon mosel-
lan, sur un espace dont la plus gran-
de dimension n’excéde pas 100 km,
un ensemble d’agglomérations grou-
pant plus d’'un million dhabitants.
C’était donc par une volonté d’asso-
cier dans une méme communauté
d’'intéréts ces agglomérations de
Thionville, du Bassin Sidérurgique,
de Metz, Pont-a-Mousson, Nancy,
Toul et Lunéville, que pouvait étre
mise en valeur la possibilité de pro-
mouvoir une métropole lorraine qui
réponde & la fois a des objectifs
nationaux et régionaux. A cet égard,
le schéma d’aménagement de la mé-
tropole lorraine est d’abord un dos-
sier de présentation des opportunités
d’association a tous les niveaux et
dans tous les domaines.

I— Le Comité Interministériel
d’aménagement du territoire, qui
g’était déja prononcé sur certains
aspects de l'aménagement de la mé-
tropole lorraine en 1965 et 1967, a
invité, le 17 décembre 1968, I’'Orga-
nisation d’Etudes d’Aménagement de
la Métropole a établir un schéma
d’aménagement en appliquant les
principes suivants :

— organisation de la croissance
urbaine dans le cadre d’aggloméra-

tions étendues: Metz - Bassin Sidé-
rurgique - Thionville, au Nord, et
Nancy - Toul - Lunéville au Sud;

— création de services supérieurs
par une conception solidaire des
équipements futurs et par une gestion
en commun des principaux établis-
sements ;

-— réalisation de liaisons nouvelles
par une exploitation plus compléte
des infrastructures existantes et par
l’adaptation aux besoins régionaux
des grands projets d’infrastructures in-
ternationales traversant la région.

C’est avec une certaine progressivité
que les études d’urbanisme ont été
élargies au niveau des agglomérations
étendues. La commission locale d’ur-
banisme de Metz - Bassin Sidérurgi-
que - Thionville n’a été, en effet,
constituée qu'en mars 1970, tandis
que la commission locale de Nancy -
Toul - Lunéville est sur le point
d’étre créée.

L’expérimentation de nouvelles con-
ditions d’exploitation des infrastruc-
tures existantes n’a pu étre engagée
gquen janvier 1970 avec la mise en
service d'une desserte ferroviaire ca-
dencée sur l'axe Nancy - Metz -
Thionville. Les résultats ont été treés
rapidement concluants dans un sens
positif.

Enfin, c’est en février 1970 que s’est
réunie pour la premiére fois la com-
mission franco-allemande pour I'amé-
nagement concerté de la Sarre et de
la Lorraine.

DE LA METROPOLE LORRAINE

En mars 1970, I'O.R.E.A.M.-Lorrai-
ne a été en mesure de passer a la
phase active d’élaboration du schéma.

Un avant-projet d’aménagement a
servi de base pour la mise au point
du schéma d’aménagement. Des séan-
ces de travail ont été ainsi organisées
avec des commissions locales d’urba-
nisme et avec les conseils généraux
de la Moselle et de la Meurthe-et-
Moselle. A Tl'issue de cette période
d’élaboration conjointe du schéma,
qui s’est achevée au début du mois
de mai, un projet a été présenté a
la C.O.D.E.R. de Lorraine. Le 22
mai, cette derni¢re a adopté a I'una-
nimité, moins deux abstentions, un
avis de syntheése, en donnant, aprés
avis de ses sections, son approbation
au schéma d’aménagement de la mé-
tropole lorraine. Enfin, le 2 juin, la
Commission de Coordination de
I'O.R.E.AM. a approuvé les dispo-
sitions retenues dans le schéma d’amé-
nagement.

L’une et l'autre ont plus particulie-
rement insisté sur I'équipement en
voies et moyens de communication
de la Lorraine, qui doit constituer
«1'élément capital des réalisations
que la région attend du VI° Plan »,
et ont formulé a ce sujet un ensemble
de propositions en ce qui concerne
les routes, les voies navigables et
les télécommunications. Elles ont,
d’autre part, souligné la nécessité de
réaliser I'unité de la région sur les
options fondamentales en matiére
d’enseignement supérieur, ainsi qu’en
matiére d’administration et de santé
publique.
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II — Dans le dossier de présentation
du schéma d’aménagement de la mé-
tropole lorraine, une premiére partie
met I'accent sur les modalités de dé-
veloppement des activités et des ser-
vices et sur les structures d’accueil
a mettre en ceuvre a cet effet. Une
deuxi¢me partie est consacrée & l'or-
ganisation des transports dans la mé-
tropole et de ses relations avec V'envi-
ronnement régional et avec lexté-
rieur. Enfin, une troisiéme partie
explicite la structure d’aménage-
ment des agglomérations étendues de
la métropole, ainsi que celle du
Bassin Houiller.

1) Dans la premiére partie, deux
points doivent étre soulignés. Le pre-
mier concerne l'accueil des activités
industrielles. Dans la recherche d’une
meilleure adaptation de l'offre des
villes & la demande diversifiée des
industriels, trois types d’offre ont été
concurremment analysés. Le premier
correspond a la création de zones
industrielles & proximité immédiate
des villes; de telles zones ont été
prévues largement et leur localisa-
tion devra étre précisée dans les
plans d’urbanisme. Le deuxiéme cor-
respond & la réservation de terrains
pour laccueil de grands établisse-
ments industriels. La Lorraine ne
manque pas de terrains répondant
aux besoins des grands établissements
et, quatre sites ont été sélectionnés
dans la métropole et un cinquieme
dans le Bassin Houiller : Toul - Gon-
dreville - Dombasle, Est de Metz,
Nord-Est de Thionville et Carling.
Enfin, un troisi¢tme type d'offre a
été défini avec la promotion de podles
industriels. Par une politique volon-
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taire de concentration des efforts et
de moyens sur quelques sites privi-
légiés, avec une technique particu-
lire de mise en ceuvre assurant a
priori un certain nombre de services
aux entreprises, dans un¢ démarche
associant aux maitres d’ceuvres des
équipements les utilisateurs, la pro-
motion de pdles industriels vise &
la constitution d’ensembles industriels
diversifiés, capables de maitriser leur
croissance et leur évolution et d'en
diffuser les effets au profit du déve-
loppement d’un large environnement.
Deux sites ont été en définitive rete-
nus pour promouvoir le développe-
ment de premiers poles industriels,
correspondant chacun approximative-
ment a 15000 emplois secondaires,
en tenant compte de leurs avantages
particuliers d’environnement et des
perspectives actuelles de développe-
ment des entreprises industrielles :

— un site sur la rive droite de la
Moselle, entre Metz et Thionville,

— un site au Nord-Est de Toul.

D’autre part, ont été définies dans
cette premiere partie les grandes li-
gnes d’une politique d’implantation
des grands établissements d’enseigne-
ment et de santé, suffisamment répar-
tis pour assurer dans de bonnes con-
ditions la satisfaction de besoins tou-
jours croissants, mais en retenant
pour quelques établissement une vo-
cation unique dans la région a déve-
lopper certains services de niveau
supérieur. C’est ainsi que Nancy pour-
suivrait son expansion en matiére de
recherche scientifique et de recher-
che médicale, tandis que Metz pour-
rait plus spécialement s’orienter vers

les disciplines et les recherches appli-
quées.

2) Limportance donnée aux trans-
ports dans la politique d’aménage-
ment de la métropole lorraine se jus-
tifie d’abord par la structure méme
de cette métropole qui doit se réaliser
par Passociation de plusieurs agglo-
mérations de taille moyenne. Ce
n'est qu'en assurant de trés bonnes
liaisons entre ces agglomérations qu’il
sera possible de développer dans
I'une ou lautre d’entre elles certains
services a un niveau réellement su-
périeur. Un programme particulier
d'organisation des transports a été
ainsi défini pour les quatre relations
Nancy - Metz - Thionville, Nancy -
Toul, Nancy - Lunéville et sillon
mosellan - Bassin Sidérurgique. Qutre
I’aménagement des liaisons routiéres
sous forme d’autoroutes et de routes
express, ce programme comporte une
extension et une amélioration du ser-
vice de la desserte ferroviaire caden-
cée Nancy - Metz - Thionville et
prévoit la possibilité d’aménager un
certain nombre de liaisons nouvelles
par transport en commun (Nancy -
Toul, Metz - Thionville par la rive
droite et par la rive gauche de la
Moselle).

Pour que cette métropole soit véri-
tablement au service de la région,
il importe d’autre part que ses rela-
tions avec les centres de peuplement
de la région puissent s’accroitre. Un
programme d’aménagement des liai-
sons a été également établi a cet
effet, en tenant compte en particulier
des grands projets d’équipement des



axes routiers nationaux et interna-
tionaux, et en prévoyant la possibi-
lité d’établir une desserte ferroviaire
cadencée sur des relations comme
Metz - Bassin Houiller, Nancy -
Epinal, Nancy - St-Dié.

La question des liaisons avec l'exté-
rieur a été traitée en s’attachant plus
particulic¢rement a des solutions pou-
vant étre mises en ceuvre facilement
a court terme. Qutre la question des
liaisons routiéres avec la région pari-
sienne, qui a fait P'objet des déci-
sions récentes du Gouvernement,
trois autres questions ont été exami-
nées en détail. Pour les transports
de voyageurs par chemin de fer, des
propositions ont été faites pour
qu'entre Nancy et Metz, d'une part,
et Paris d’autre part, les horaires
soient mieux adaptés et les temps
de transports réduits afin de permet-
tre des relations de demi-journée.
Quant & la question des liaisons
aériennes, elle fait encore I'objet de
discussions notamment dans le ca-
dre de la commission franco - alle-
mande, en vue de définir les condi-
tions d’une desserte aéronautique de
niveau européen pour I'ensemble
Lorraine - Sarre. Une solution pour-
rait étre trouvée dans Iexploitation
d’'un aérodrome commun. Trois sites
possibles ont été retenus pour sa
localisation : Grostenquin aérodrome
existant prés du Bassin Houiller, Gla-
tigny prés de Metz, Louvigny - St-
Jure entre Nancy et Metz. Dans
I’attente d’une décision, il convient
de réserver ces sites, tandis que peu-
vent étre développés dés maintenant
les relations aériennes de Metz et
de Nancy vers Lille et Lyon.

Enfin le probléme du transport des
marchandises a été étudié, en tenant
plus particuliérement compte de I'in-
térét qu'a pour le développement
industriel de la région, I’amélioration
des conditions de transport de masse
a4 moyenne et longue distance. C’est
ainsi qu'ont été recensés les diffé-
rents projets d’aménagement de voies
navigables, pour raccorder le réseau
lorrain & la région parisienne et a
la Méditerranée. En méme temps,
ont été examinées les conditions dans
lesquelles le chemin de fer pourrait
offrir des solutions pour l’achemi-
nement des marchandises vers les
grandes zones de consommation
(spécialisation des infrastructures, ser-
vices rapides et trains blocs transcon-
tainers).

II a été proposé en conséquence
quune étude d’ensemble soit entre-
prise afin de déterminer les modalités
d’équipement et d’exploitation des
grands axes vers la région parisienne
et le sillon rhodanien, capables de
satisfaire au mieux les besoins par
une recherche systématique de I'abais-
sement des cofits de transport, et
I’adaptation consécutive de la tarifi-
cation aux conditions les plus avan-
tageuses de coiits d’investissement et
de délais de mise en ceuvre.

3) Par-dela les limites des villes, pri-
ses au sens d’espaces urbanisés conti-
nus, de vastes agglomérations de fait
se constituent par les incessants mou-
vements de personnes qui les sillon-
nent.

Autour de Metz et de Nancy se des-
sinent déja de tels ensembles urbains.

Reconnaitre ces agglomérations éten-
dues, c’est se donner la possibilité
d’introduire un changement signifi-
catif dans la politique d’équipement
de villes moyennes et petites; c’est
apporter en particulier & Metz com-
me a Nancy une nouvelle dimension
pour la conception de leurs équipe-
ments, en méme temps qu’'une grande
variété de choix pour la localisation
de ces équipements.

La troisieme partie du schéma traite
de 'aménagement des deux agglomé-
rations étendues de la métropole :
Metz - Bassin Sidérurgique - Thion-
ville (600 000 habitants en 1968 -
780 000 habitants en 1985) - Nancy
- Toul - Lunéville (460 000 habitants
en 1968 - 620 000 habitants en 1985).
Mais en outre, un paragraphe parti-
culier a été consacré au probléme du
développement du Bassin Houiller,
pris au sens d'une agglomération
étendue. L’aménagement proposé
pour ce dernier devait répondre a
deux objectifs : faciliter la reconver-
sion des activités d’'un ensemble de
plus de 250 000 habitants, dévelop-
per une certaine autonomie de vie
urbaine. Un projet d’organisation de
cette agglomération étendue a été
établi en conséquence, s’appuyant sur
le développement d'un axe principal,
St-Avold - Carling - Creutzwald et
de deux centres & Forbach et Sarre-
guemines.

e Dans le projet d’aménagement de
l'agglomération étendue Nancy -
Toul - Lunéville, un objectif essentiel
a été mis en valeur : celui de la créa-
tion d’une industrie puissante s’ap-
puyant sur la croissance au plus
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haut niveau des services supérieurs
que posséde déja lagglomération
nancéienne et sur le développement
de nouveaux services.

e Les opérations engagées au cours
des plans précédents ont permis a
l'agglomération nancéienne d’occu-
per la presque totalité de son site ;
mais en méme temps Nancy a com-
mencé a s’ouvrir vers lextérieur, en
particulier vers Toul, qui a vu se
créer récemment un nouveau noyau
d’activités industrielles.

e Le projet d’organisation de cette
agglomération étendue répond ainsi
a un besoin actuel et s’inscrit dans
la dynamique des prochaines années.

Ce projet, congu en fonction dun
réseau déja développé d’infrastruc-
tures de transport et de communi-
cation, s’appuiera sur les éléments
suivants :

— la restructuration du centre de
Nancy et le développement des équi-
pements universitaires et hospitaliers
dans le secteur de Brabois ;

— la promotion d’'un pole industriel
au Nord-Est de Toul et la création
d’un centre relais & Gondreville ;

— le développement du site indus-
triel de Dombasle ;

— Déquipement en zone de loisirs
et de détente de la forét de Haye
entre Nancy et Toul.

En ce qui concerne I'agglomération
étendue Metz - Bassin Sidérurgique
- Thionville, deux objectifs particu-
liers ont été retenus: promouvoir le
développement de services supérieurs,
assurer la diversification des activités
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industrielles. La mise en service, il y
a quelques années, de |autoroute
Metz - Thionville et de la Moselle
canalisée a fait apparaitre lorien-
tation nouvelle du développement
suivant un axe privilégié. Avec la
réalisation dans les prochaines
années du contournement Nord-Est
de Metz, inscrit dans le projet d’auto-
route Paris-Est, c’est toute la rive
droite de la Moselle qui sera large-
ment offerte pour renforcer cette
structure linéaire. L’organisation de
cette agglomération étendue, de part
et d’autre de la Moselle, s’appuiera
sur les éléments principaux suivants :

— le renforcement des centres de
Thionville et de Metz, avec pour ce
dernier la promotion d’un centre
directionnel ;

— le développement d’un centre re-
lais a Sémécourt, au carrefour des
autoroutes Paris-Est et Metz-Thion-
ville ;

— la promotion d’'un pdle industriel
sur la rive droite de la Moselle,
a hauteur d’'Hagondange ;

— le développement du site indus-
triel Est de Metz ;

— l’aménagement du site industriel
Nord de Thionville et de nouveaux
sites d’urbanisation au Nord-Est de
Metz et au Sud de Thionville.

III — Une premiére étape d’aména-
gement a été proposée au terme des
premiéres années du septiéme plan.
Un ensemble d’actions a été ainsi
sélectionné en vue d’engager sur des
bases nouvelles le développement de
la métropole lorraine.

Le Groupe Central insiste tout parti-
culiérement sur 'intérét qui doit &tre
attaché a la mise en ceuvre de ces
actions. Pour une part, il s’agit d’ac-
tions de prévoyance qui, engagées
aujourd’hui, doivent assurer de bon-
nes conditions de passage aux étapes
suivantes. Ces actions consistent prin-
cipalement en mesures de protection
et de préservation. Pour une autre
part, il s’agit d’actions de promotion.

Des projets tels que pdles industriels,
centres relais, centres directionnels,
bases régionales de loisirs, ne peuvent
étre en effet développés seulement
par ’engagement d’opérations d’équi-
pement. Des institutions et des orga-
nismes adaptés devront les prendre
en charge, soit pour leur conception,
soit pour leur réalisation, soit pour
leur gestion. Il n’est pas possible
maintenant d’en préciser leur nature.
Mais, ainsi que I'avait déja souligné
le Groupe Central lors de la présen-
tation du livre blanc de la métropole,
il importe que soient, en tout état
de cause, recherchées les possibilités
d’association des collectivités locales
entre elles et a différents niveaux.
Il conviendra notamment d’étudier de
fagon approfondie, ainsi que I'a sou-
ligné la C.O.D.E.R. les conditions de
création de nouvelles structures d’a-
ménagement urbain a 1’échelle des
agglomérations étendues. Enfin, pour
une troisi¢éme part, il s’agit d’actions
d’équipements qui devraient pouvoir
étre engagées au cours des prochaines
années avec une certaine priorité.

Sur ces problémes de conception et
de gestion commune des grands équi-
pements et services publics, une évo-



lution trés sensible a été constatée,
ainsi qu’en témoignent les votes una-
nimes de la C.O.D.E.R. en faveur
d’'un développement concerté des
grands services : enseignement supé-
rieur et recherche, équipement hospi-
talier régional, foires, équipements
culturels. Il faut souligner également
I'intervention de décisions de finan-
cement, communes & plusieurs villes
et plusieurs départements pour des
réalisations d’intérét régional : études
du parc naturel, aménagement du
plan d’eau de Nonsard-Pannes, exten-
sion du CH.U. de Nancy, routes
d’accés aux champs de neige
vosgiens, etc...

Cest dans ces conditions que le
Groupe Central demande au Comité
Interministériel de bien vouloir
approuver le schéma d’aménagement
de la métropole lorraine, ainsi que
des directives particuliéres relatives
4 sa mise en ceuvre, conformément
au projet de décision ci-joint.
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C.0.D.E.R.

RAPPORT DE LA SECTION |: « DEMOGRAPHIE, EMPLOI et ENSEIGNEMENT »

1 — RAPPORT SUR L'EMPLOI
(rapporteur : M. CONRAUD)

La croissance et la diversification des
activités industrielles en Lorraine
constituent le seul garant véritable du
développement régional.

Cest en effet essentiellement par
I'intermédiaire de P'augmentation des
revenus distribués dans la région que
les services publics et privés pourront
atteindre en quantité et surtout en
qualité les niveaux permis par les
connaissances et les moyens mo-
dernes.

Le schéma que 'O.R.E.AM. nous
soumet souligne trés justement la prio-
rit¢ qui doit étre donnée aux pro-
blémes d’emploi dans I'aménagement
régional. Il insiste a juste titre sur
les conditions i réaliser pour atteindre
un équilibre dynamique.

Marché du travail élargi

— par la création d’emplois diversi-
fiés et de qualité ;

— par l'amélioration conséquente de
Ienvironnement et notamment des
moyens de déplacement ;

— par une politique d’harmonisation
entre industrialisation et urbanisation.

Marché du travail ouvert

— par le développement d’un tertiai-
re ayant comme double mission de
stimuler l'industrialisation et d’assu-
rer d’autre part les services nécessai-
res 4 la population ;

— par l'augmentation des moyens
d’enseignement et de formation.
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Marché du travail transparent

— par une confrontation plus com-
plete, plus centralisée et plus efficace
des offres et des demandes d’emplois.
Sur ce schéma théorique, la
C.0.D.E.R. lorraine voudrait faire
quelques observations et formuler
quelques exigences susceptibles de ga-
rantir sa réalisation.

11 — Les observations

a) La C.ODE.R. observe tout
d’abord que si la densité du marché
de 'emploi dans I’aire métropolitaine
est une des ses qualités principales,
cela ne doit pas pour autant négliger
I'industrialisation des centres extra-
métropolitains.

N

Ceux-ci sont indispensables & 1’équi-
libre global de la Lorraine.

Etant donné le faible poids relatif
de la région (environ 2% de la
population des pays du Marché Com-
mun), 'une des clés de son dévelop-
pement et de la diversification de
ses activités est précisément le ren-
forcement de ses centres de peuple-
ment périphériques en méme temps
que le renforcement de 1a métropole.

b) La croissance industrielle de 1la
Région ne peut pas rester a [I'état
de souhait. Il faut en préciser les
voies qui pourraient &tre les

suivantes :

— tout d’abord, développement des
entreprises existantes dans leurs spé-
cialités actuelles,

— ensuite, développement diversifié

de certaines de ces entreprises. La
C.0.D.E.R. souhaite en wparticulier

que les secteurs de base amplifient
le réinvestissement dans la région des
moyens qu'elles dégagent de leurs
activités actuelles, ces investissements
s’orientant en priorité vers une trans-
formation des productions régionales,
— enfin, par 1'accueil d’entreprises
extérieures venant transformer les
demi-produits régionaux ou apportant
des nouvelles activités dans la région.

¢) En ce qui concerne la formation,
la C.O.D.E.R. a toujours estimé qu’el-
le devait répondre simultanément &
deux impératifs :

Préparer les jeunes et les adultes a
un métier disponible 4 court terme et
en méme temps leur apporter les
connaissances indispensables pour
pouvoir dominer leur adaptation ulté-
rieure & d’autres emplois si cela
s’avérait nécessaire.

Cette exigence doit avoir pour effet
de remettre le contenu et I'organisa-
tion de la formation sous la respon-
sabilité conjointe des pouvoirs pu-
blics, du patronat et des représentants
des travailleurs.

Dans le méme esprit, la C.O.D.E.R.
précise que la formation continue doit
étre ouverte & tous et non seulement
a certaines catégories de personnel
comme semble l'indiquer le schéma
de 'O.R.E.AM.

d) Enfin, en ce qui concerne les
conditions de I'emploi & temps partiel
et notamment & mi-temps, la
C.O.D.ER. est d’accord pour que
de tels emplois & temps partiels puis-
sent étre offerts, principalement aux
femmes et aux retriités qui le

désireraient.



Mais elle insiste pour que ces salariés
soient garantis comme les autres par
la législation du travail et par la
Convention Collective de leur pro-
fession.

D’autre part, elle souhaite que les
possibilités de travail & temps réduit
n’entrainent pas un sur-emploi encou-
ragé par certains employeurs ou re-
cherché par certains salariés, ajou-
tant un second emploi a4 un travail
a plein temps, avec tous les risques
que cela comporte (fatigue - acci-
dent - maladie - rendement médio-
cre, etc.).

Par ailleurs, la C.O.D.E.R. attire
Pattention sur les risques de ce qui
pourrait paraitre un encouragement
au développement des entreprises de
placement temporaire.

Ce type de placement trouble en effet
la transparence recherchée pour le
marché de 'emploi en créant un mar-
ché paralléle échappant aux appré-
ciations et aux régles communes.

12 Les conditions de réalisation

Consciente de I'importance du pro-
bléme, la C.O.D.E.R. est soucieuse
des conditions de mise en ceuvre
rapide du schéma qui lui est proposé.
Il doit y avoir cohérence en effet
entre les perspectives a long terme du
schéma et les décisions ou les orien-
tations d’aujourd’hui.

En ce qui concerne la démographie

Si la réalisation du schéma qui nous
est proposé ne se concrétise pas rapi-

dement, la C.O.D.E.R. craint que le
poids relativement faible de la Lorrai-
ne dans le Marché Commun, n’ait
pour conséquence une poursuite du
solde migratoire négatif des derniéres
années.

A cet égard, la C.O.D.E.R. constate
avec inquiétude une certaine contra-
diction entre le schéma de dévelop-
pement présenté par 'O.R.E.A.M. et
les options retenues pour la région
dans la préparation du VI° Plan.

Les perspectives du schéma d’amé-
nagement concernant 1'emploi, postu-
lent obligatoirement une forte crois-
sance de la population active
employée en Lorraine et par consé-
quent le maintien du rythme d’immi-
gration que la région a connu dans
le passé.

Or, les hypothéses d’évolution de
Pemploi actuellement retenues pour
la préparation du VI® Plan, semblent
admettre la prolongation d’une ten-
dance négative et par conséquent la
prolongation de la cassure que le
rythme de développement régional a
connu du fait de I’évolution de I'em-
ploi dans les secteurs de base depuis
huit a dix ans.

Si nous maintenons la perspective de
ce solde migratoire négatif, nous se-
rions du mé€me coup dans I'impossi-
bilité de réaliser le schéma qui nous
est soumis.

En ce qui concerne la qualification
de la main-d’ceuvre

L’O.R.E.A M. insiste sur le fait qu’un
développement régional harmonieux

passe par la diversification des indus-
tries lorraines, ce qui suppose une
augmentation du nombre d’ouvriers
qualifiés.

Or, les modalités de prévisions appli-
quées pour I'établissement de la carte
scolaire de I’enseignement technique
et le trop faible développement de
la formation des adultes rendent aléa-
toire la réalisation de cette exigence.

S’il n’est pas possible de satisfaire
les demandes en main-d’ceuvre qua-
lifiée des industries traditionnelles,
comment serons-nous en mesure de
répondre aux besoins des entreprises
nouvelles qui sont indispensables pour
élargir et diversifier le marché de
I’emploi ?

Sans oublier que l’acceptation d’un
solde migratoire négatif risque encore
de se traduire par une hémorragie
de main-d’ceuvre qualifiée.

En ce qui concerne les infrastructures

Le progrés technique, 'ouverture du
Marché Commun et la mondialisa-
tion des échanges entrainent une re-
distribution des activités dans les nou-
veaux espaces économiques.

Pour la Lorraine enclavée au milieu
des terres et fabriquant des produits
peu élaborés, cette évolution risque
d’étre préjudiciable tant que la région
ne sera pas desservie par des voies
de communications et des moyens
de transports adaptés et peu coliteux.

Or, il faut bien constater un retard

important des différents plans en ce
qui concerne ces réalisations.
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Dans ces conditions, il est & craindre
que le schéma qui nous est soumis
aujourd’hui ne rencontre des difficul-
tés importantes pour réaliser ses
objectifs concernant le marché de
Pemploi.

La méconnaissance en haut lieu des
problémes réels de la Lorraine vient
d’étre confirmée d’ailleurs sur ce
point par 1la décision concernant
I’aménagement seulement partiel de
la RN 4, pourtant essentiel au déve-
loppement du sud lorrain.

En conclusion, la C.O.D.E.R., sous
réserve des quelques observations ci-
dessus, approuve les conditions du
rapport pour la réalisation d’un meil-
leur marché de 'emploi en Lorraine
dépendant 4 la fois d’'un développe-
ment industriel dynamique et d’une
augmentation des services aux entre-
prises et a la population.

Mais elle craint 'que faute d’une cohé-
rence suffisante entre les projets pro-
posés et les réalisations effectives, le
développement régional ne soit trés
en retrait sur les perspectives pro-
posées par le schéma d’aménagement.

(Ce rapport a été
I'unanimité.)

adopté 4

2 — RAPPORT SUR LE COMMERCE
DE GROS ET DE DETAIL
{rapporteur : M. WIRTH)

La C.0.D.E.R. constate avec satisfac-
tion que le projet de schéma d’amé-

nagement établi par 'O.R.E.AM. de
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Lorraine réserve, pour fla premiére
fois dans un document administratif
régional, une part relativement impor-
tante de ses études au commerce et
ala distribution.

21 Commerce de gros

Elle approuve l'analyse qui est faite
de la situation en matiére de com-
merce de gros des denrées périssables
et souhaite, avec YO.R.E.A.M., que
des terrains soient mis a la disposi-
tion des entreprises de distribution
dans des zones appropriées mais que
seuls des investissements légers soient
engagés pour la création de marchés
de gros, notamment & Nancy - Heil-
lecourt.

En ce qui concerne la distribution des
autres produits (non périssables), il
parait souhaitable de favoriser le re-
groupement d’entreprises dans des zo-
nes industrielles de desserrement
(Nancy - Heillecourt et Metz - Borny
notamment) en incitant les collectivi-
tés publiques et notamment les Cham-
bres de Commerce a prendre la mai-
trise d’ceuvre de ces opérations.

La C.O.D.E.R. prend acte des conclu-
sions provisoires des études faites
pour le projet C.E.COFA. et
approuve, dans une perspective a long
terme, la possibilité de créer un centre
polyvalent de distribution de gros a
rayonnement régional dans la zone
industrielle de Metz-Nord.

22 Commerce de détail

Considérant les expériences acquises
a létranger, la C.O.D.E.R. propose
comme objectif primordial le main-

tien et le développement de Pactivité
du commerce de détail au centre
des villes.

Il faut, d’'une part, éviter le gaspillage
d’investissement que provoquerait la
reconstitution des équipements géné-
raux publics en périphérie.

Par ailleurs, il ne serait pas conce-
vable d’abandonner purement et sim-
plement le cadre historique et les tré-
sors architecturaux ou autres, en un
mot tout ce qui constitue notre art
de vivre, au profit de centres com-
merciaux périphériques dont le seul
intérét serait d’offrir des facilités
d’acces et de stationnement.

Dans ces conditions, 1a C.O.D.E.R.
prend acte du résultat, dailleurs
incomplet, des études auxquelles a
procédé I'O.R.E.A.M. Elle considére
que Pappréciation des surfaces de
grandes unités dont la création est
prévue d’ici & 1985 est bien aléatoire
et sujette a caution comme il en est
de tous les chiffres que ’on avance
dans un secteur présentement aussi
fluctuant et mouvant.

La C.OD.E.R. demande quen tout
premier lieu des moyens administra-
tifs et financiers suffisants soient
accordés aux collectivités locales afin
de leur permettre d’entreprendre et
d’achever rapidement, & un cofit tel
qu'une concurrence avec les centres
périphériques puisse effectivement
s'instaurer, des opérations de réno-
vation et de restructuration des cen-
tres anciens.



Afin de ne pas vouer ces opérations
a Péchec, il est indispensable de mo-
duler les créations de grandes sur-
faces périphériques de telle sorte
qu’elles soient proportionnées a lac-
croissement du pouvoir d’achat dispo-
nible dans la zone considérée. Des
études de marché doivent, en consé-
quence, étre faites et constamment
remises a jour pour tenir compte des
évolutions.

a

Des mesures spécifiques destinées i
faciliter I’adaptation des commergants
indépendants a I’évolution économi-
que doivent étre prises, notamment
par le développement des centres de
formation et de perfectionnement
ainsi que par lattribution d’aides fi-
nancigres et la conversion.

Il serait possible d’envisager ensuite
et progressivement la création de deux
centres commerciaux régionaux dans
chacune des agglomérations étendues
du Sud et du Nord de la métropole.

Si les perspectives dégagées par
PO.R.E.AM. pour Nancy - Toul -
Lunéville recueillent laccord de la
C.OD.ER, elle insiste cependant
pour que parallélement & Pamorce du
centre régional dans le site de
Semécourt, soient rigoureusement
accélérées les opérations de rénova-
tions engagées dans le centre de Metz.

Elle souhaite que les études complé-
mentaires soient faites afin de décider
de l'opportunité et de la localisation
de T'’hypermarché envisagé pour la
zone du Bassin Houiller - Sarre-
guemines.

La C.O.D.E.R. approuve les sugges-
tions faites par I'O.R.E.AM. afin
qu'une coopération étroite s’instaure
entre les deux foires principales de
Lorraine, coopération qui pourrait
aller jusqu’a la gestion commune des
services nouveaux.

Elle considére qu'une politique de
développement de salons spécialisés
a vocation interrégionale ou interna-
tionale devrait &tre soutenue par les
pouvoirs publics afin d’assurer leur
maintien en Lorraine.

(Ce rapport a été adopté 4 I'unanimité
moins quatre abstentions).

3 - RAPPORT SUR
L'ENSEIGNEMENT SUPERIEUR
(rapporteur : M. WIRTH)

Le schéma d’aménagement de la mé-
tropole proposé par I'O.R.E.AM.
prend objectivement en compte les
faits dominants de 1’évolution récente
des enseignements supérieurs :

— expansion rapide des effectifs,
— dispersion des équipements,
— loi d’orientation.

Il en résulte pour la Région Lorraine
la nécessité de créer, en fonction des
besoins, de nombreux nouveaux éta-
blissements non concurrents et plus
ou moins dispersés selon leur niveau.

Les premiéres propositions de réali-
sations faites par 'O.R.E.A.M. pour
les proches années 4 venir ne recueil-
lent cependant pas toutes l'assenti-
ment de la C.O.D.E.R. qui, d’autre
part, les trouve incomplétes sur cer-
tains points essentiels.

En ce qui concerne les principes géné-
raux, la C.O.D.E.R. souhaite que le
développement des centres d’enseigne-
ment supérieur des agglomérations
étendues de la métropole soit congu
dans l'unité académique lorraine et
réalisé en commun par les responsa-
bles des universités de Narncy, de
Metz et de Strasbourg, dans un esprit
de coopération mais sans subordina-
tion des unes par rapport aux autres.
Au contraire, il serait nécessaire de
rechercher un développement harmo-
nieux et équilibré, Metz s’appuyant
au départ sur les moyens des univer-
sités de Nancy pour venir ensuite
étayer a son tour les efforts de ces
dernieres dans les secteurs vers les-
quels seront orientés les enseigne-
ments & Metz.

En tout état de cause, chaque unité
d’enseignement supérieur doit pouvoir
consacrer une partie de ses activités
a la formation des chercheurs et a
la recherche. Elle doit, par consé-
quent, avoir la possibilité d’instituer
le troisiéme cycle des études supé-
rieures ainsi que le prévoit Particle
premier de la loi d’orientation.

Les implications financiéres que com-
porte la création d’un centre de re-
cherche rendent particuli¢rement évi-
dente la nécessité d’une concertation
étroite entre les diverses universités
ou établissements mais sans que soit
nécessairement instituée une gestion
commune des nouveaux équipements.
Compte tenu du retard que doit rat-
traper l'université de Metz qui des-
sert une zone de recrutement d’un
million d’habitants et face a la multi-
plication impressionnante des univer-
sités étrangéres voisines, il y a lieu
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d’inscrire le développement universi-
taire du Nord de la Lorraine au
premier plan des actions prioritaires
de la métropole.

Ces principes étant admis, la
C.O.D.E.R. souhaite que simultané-
ment a la réalisation de I'unité régio-
nale sur les grandes options d’amé-
nagement et notamment de l’organi-
sation administrative et judiciaire de
la région, soit décidée l'unité acadé-
mique lorraine et la création du
Conseil Régional de I’Enseignement
Supérieur et de la Recherche prévu
par la loi d’orientation. En attendant
cette création, elle souhaite quune
concertation s’instaure entre les res-
ponsables de I'enseignement supérieur
de I'ensemble des universités de Lor-
raine qui se tiendraient en relation
étroite avec le comité régional de la
formation professionnelie et de la
promotion sociale.

La C.O.D.E.R. insiste particulire-
ment sur la nécessité de faciliter au
maximum les possibilités de commu-
nication entre les différents centres
universitaires et les centres de peuple-
ment de Lorraine. Une desserte aéro-
nautique commode est nécessaire aux
villes ou se trouve un centre de
recherche.

La C.O.D.E.R. approuve les préoccu-
pations de bonne utilisation des ser-
vices communs qu’exprime
PFO.R.E.A.M,, bien que la situation
soit généralement inverse, en ce sens
que les services et ceuvres univer-
sitaires ne sont pas suffisamment dé-
veloppés pour faire face 4 la deman-
de. Un gros effort est & faire dans
ce domaine. Ce souci conduit i limi-
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ter le nombre des centres universi-
taires. Toutefois, le développement
des départements des Instituts Univer-
sitaires de Technologie comme ceux
qui ont été créés a Epinal et Longwy
doit étre poursuivi dans la métropole
ou dans les zones de peuplement ou
d’environnement spécifique.

Un assouplissement des regles admi-
nistratives actuelles devrait permettre
de définir les programmes et de créer
régionalement de nouveaux départe-
ments d’LU.T. notamment dans le
secteur de la santé.

Quant a la localisation des nouveaux
établissements, la C.O.D.E.R. estime
qu'ils doivent étre, de préférence,
insérés dans le tissu urbain tout en
tenant compte du développement de
l'urbanisation prévisible & moyen
terme.

Elle approuve donc les propositions
de TO.R.E.AM. qui vont dans ce
sens, étant entendu que des sites neufs
devront étre réservés pour l'implan-
tation des équipements impliquant des
surfaces importantes qui pourraient
étre dégagées dans les centres anciens.

La C.O.D.E.R. souhaite en outre une
amélioration importante des relations
entre I'université et les différents sec-
teurs d’activité économique dans le
but d’adapter les enseignements aux
besoins des professions, tant du point
de vue qualitatif que quantitatif.

Il apparait, en effet, que les moyens
mis & la disposition de I'enseignement
supérieur ne sont pas toujours utilisés
de facon rationnelle et il est indis-
pensable que les possibilités nouvel-
les dont pourra disposer la région

soient orientées vers des domaines
actuels non couverts et susceptibles
d’offrir des débouchés.

A cet égard, lIa C.0.D.E.R. demande
que des disciplines comme celles de
la technologie, de la gestion et de
la commercialisation fassent I’objet,
comme dans divers autres pays haute-
ment industrialisés, d’enseignements
de niveaun supérieur incluant la part
indispensable de recherche fondamen-
tale et appliquée.

Elle insiste sur la nécessité de déve-
lopper considérablement la formation
des adultes dans les établissements
d’enseignement publics ou privés,
afin d’offrir & I’ensemble des travail-
leurs des possibilités bien adaptées de
formation permanente, domaine dans
lequel la région s'est déja distinguée
avec I'LN.F.A, le CU.CES, Ile
C.AM.O.S. et d’autres organismes de
haute valeur.

A ce sujet, elle rappelle la demande
de création en Lorraine du centre
national de recherche et de prospec-
tive en matiére de formation, qu’elle
a formulée lors de sa précédente
session.

Sous ces réserves et avec ces modifi-
cations, la C.O.D.E.R. approuve les
propositions formulées dans le domai-
ne de 'enseignement et de la forma-
tion en soulignant avec force I'impor-
tance primordiale de leur réalisation
compléte dans les délais prévus si
Pon veut créer les conditions néces-
saires et indispensables a 1’expansion
économique et sociale en Lorraine.

(Ce rapport a été adopté a 'unanimité
moins trois abstentions).



C.0.D.E.R.

RAPPORTS DE LA SECTION Il : « ARMATURE URBAINE - EQUIPEMENT URBAIN »

1 — RAPPORT SUR L'ARMATURE
URBAINE ET
L'EQUIPEMENT URBAIN

(rapporteur : M. GUERMONT)

La section n’ 2 « Armature urbaine,
équipement urbain » de la Commis-
sion de Développement Economique
Régional, aprés avoir pris connais-
sance du schéma d’aménagement de
la métropole lorraine établi par
I'O.R.E.AM. et aprés avoir, lors de
la réunion qui s'est tenue le 14 mai
1970, entendu les explications com-
plémentaires données par le Directeur
de ’O.R.E.A.M,, estime que :

1) La premiére priorité de 'aména-
gement urbain régional est, comme
la Commission P'avait souligné dans
son avis sur le rapport établi par M. le
Préfet de Région concernant les
orientations principales du VI® Plan
en Lorraine, de favoriser la création
de nouvelles activités.

a) Par la création de nouvelles zones
industrielles.

Le schéma établi par 'O.R.E.AM.
répond sur ce point aux préoccupa-
tions de la C.O.D.E.R. puisqu'il pré-
voit que la politique lorraine d’indus-
trialisation doit avoir pour objectifs
d’adapter I'offre des villes a la deman-
de diversifiée des industriels, grice a
trois éléments :

— les zones industrielles,

— Yaccueil et la localisation des
grands établissements,

— les poles industriels.

Ces éléments devraient normalement
permettre & la Région de répondre
aux exigences des demandeurs en leur
offrant de larges possibilités de choix.

b) Par la mise en service de voies
rapides et une exploitation plus pous-
sée des infrastructures existantes.

Le schéma établi par 'O.R.E.AM.
classe avec le n° 1 la liaison interne
Nancy - Metz - Thionville et deman-
de que I'autoroute A 31 « artére mai-
tresse de la métropole » soit terminée
au plus vite. La C.O.D.E.R. insiste
pour que ce projet devienne une réa-
lit¢ dés la fin de 1972. Sans cette
liaison, l’organisation spatiale de la
métropole ne peut étre envisagée, car
c’est elle qui est le trait d’union pri-
vilégié des agglomérations étendues
Nancy - Toul - Lunéville et Metz -
Thionville - Fensch - Orne.

Cette priorité accordée a Nancy -
Metz - Thionville ne doit pas faire
oublier que pour structurer les agglo-
mérations étendues et en faire les
villes de demain, des infrastructures
de transport sont nécessaires a I'inté-
rieur de ces agglomérations, notam-
ment les liaisons Nancy - Lunéville,
Nancy - Toul, Metz - Briey, Con-
flans, Vallée de la Fensch - Thionvil-
le, Vallée de I'Orne - Briey.

Par ailleurs, les centres de peuplement
doivent trouver dans la métropole
les services supérieurs dont ils ont
besoin et pour cela doivent y &tre
correctement reliés. Les liaisons
Metz - Verdun, Thionville - Longwy,
Thionville - Bassin Houiller, Metz -

Bassin Houiller - Sarreguemines, Nan-
¢y - Epinal, Remiremont et au-deli,
Nancy - Saint-Dié, prolongée vers
I’Alsace par le tunnel de Sainte-Marie-
aux-Mines, Nancy - Sarreguemines,
sont nécessaires pour la satisfaction
de ces besoins.

La C.O.D.E.R. insiste pour que des
dessertes cadencées ferroviaires ou
routiéres soient mises en place a
lintérieur et entre les agglomérations
étendues de méme qu’entre la métro-
pole et les centres de peuplement.

¢) Par une politique des aggloméra-
tions étendues.

Comme la C.0.D.E.R. 'avait deman-
dé dans son avis concernant le Livre
Blanc sur la métropole lorraine, le
schéma établi par I'O.R.E.A.M. prend
en compte les agglomérations
étendues.

La C.OD.E.R. consciente de !'im-
portance de ces agglomérations éten-
dues demande que de nouvelles struc-
tures communales et urbaines soient
étudiées et mises en place par le
Gouvernement, en accord avec les
collectivités intéressées, seul moyen
de permettre des réalisations commu-
nes indispensables et de résoudre les
problémes de croissance urbaine.

2) La seconde priorité concerne la
formation et les équipements sanitai-
res et sociaux, socio-éducatifs et 1’ha-
bitat.

La C.OD.E.R. a déja dit que « tous

les équipements collectifs ont leur
utilité et le choix de deux équipements
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collectifs prioritaires ne signifie pas
que les secteurs du logement, de
’équipement socio-éducatif, culturel
ou sportif, doivent étre négligés ».

Toutefois, au niveau de la promotion
d’'une métropole, l'enseignement su-
périeur et les équipements sanitaires
ont un réle moteur important.

a) L’enseignement supérieur

La C.O.D.E.R. reconnait en matiére
d’enseignement supérieur et de re-
cherche le réle principal du Centre
Universitaire de Nancy doté notam-
ment de deux universités de type
classique et d'un institut polytechni-
que ; mais la C.O.D.E.R. regrette la
vocation par trop limitée assignée 2
I'Université du Nord de la métropole
lorraine.

Elle estime qu’une université ne peut
se passer d’un troisitme cycle, la
recherche étant indissociable d'un
enseignement de qualité. Une telle
limitation ruinerait le résultat des
efforts considérables déja accomplis
dans le domaine de la recherche com-
me dans celui de I'enseignement.

Il faut également souligner I'impor-
tance des moyens de recherche privés
existant dans le Nord de la métropole
lorraine et la collaboration déja bien
engagée entre ['Université, 1’Ecole
Nationale d’Ingénieurs de Metz et
les milieux économiques.

C’est en reconnaissant une vocation
pleine et entiére a4 !I'Université du
Nord de la métropole que pourra
s’établir une saine collaboration et
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dans le cadre d’une complémentarité
entre les universités lorraines, notam-
ment au sein d'un Conseil régional
de I’Enseignement Supérieur et de la
Recherche.

b) Les équipements sanitaires.

L’O.R.E.A.M. présente dans son sché-
ma de la métropole, trois solutions
pour répondre aux besoins qui se
manifesteront d’ici 1985. La préfé-
rence de la C.O.D.E.R. va a la solu-
tion n® 3 qui préconise la ocréation
d’'un deuxiéme centre hospitalier ré-
gional dans le Nord de la métropole,
complémentaire au C.H.U. de Nancy.
Ce choix apparait a la C.O.D.E.R.
comme de nature 4 micux développer
la coopération entre les deux agglo-
mérations étendues de la métropole.

c) L’habitat.

La C.O.D.E.R. de Lorraine approuve
les objectifs d’une politique de ’habi-
tat tels qu’ils sont définis dans le
schéma d’aménagement.

Elle insiste cependant sur la nécessité
de donner a cette politique 'ampleur
quantitative et qualitative souhaitable.

La C.O.D.E.R. souhaite en particu-
lier que les problémes fonciers ne
constituent pas un handicap au déve-
loppement de cette politique et que
la réglementation, notamment celle
concernant les normes de surface, soit
adaptée aux besoins propres de la
Région.

(Ce rapport est adopté a I'unanimité).

2 — RAPPORT SUR
LES EQUIPEMENTS
SANITAIRES ET SOCIAUX

(rapporteur Me JACQUOT)

L’aire métropolitaine lorraine est et
sera le lieu de vie d’une population
trés nombreuse dont les besoins en
équipements collectifs sont et seront
trés importants. A cette population
s’ajoutent celles du reste de la région
et, méme dans certains cas, celles
de régions voisines. Les centres de
peuplement moins importants de la
région recevront quant a eux les
équipements correspondant i leur tail-
le et a leurs besoins ordinaires.

Le schéma de I'O.R.E.AM. tient
compte du souci exprimé a plusieurs
reprises par la C.O.D.E.R. de voir
respecter un équilibre et une cohéren-
ce nécessaire dans la définition et
la réalisation des équipements géné-
raux de l'aire métropolitaine et des
centres de peuplement.

La C.O.D.E.R. se félicite qu’au ni-
veau des définitions ou nous nous
trouvons, les centres de peuplement
soient également pris en compte.

Le schéma qui nous est soumis, pro-
pose pour chacun des secteurs d’équi-
pement retenus des projets formant
un ensemble cohérent et capables de
fournir, lorsqu’ils seront réalisés, un
environnement satisfaisant pour le dé-
veloppement de I’économie régionale.

Dans les domaines intéressant la vie
des familles et des personnes, tous
les secteurs n’ont cependant pas été



retenus ou pris en considération avec
le méme attachement et l'on peut
craindre que l'aire métropolitaine et
la région demeurent plus rentables
pour les entreprises qu’agréables pour
les hommes et surtout pour certaines
catégories de populations comme les
jeunes, les handicapés et les personnes
dgées, dont il est vrai que lutilité
économique directe n’est pas évidente,
mais qui constituent une fraction trés
importante de la population régionale.

C’est ainsi qu’en ce qui concerne les
secteurs relevant du présent avis,
aucune place n’est faite aux équipe-
ments sociaux pour quelque catégorie
de population que ce soit. La
C.O.D.E.R. déplore cet état de fait
et demande que le schéma regoive
les compléments nécessaires dans un
chapitre qui regrouperait les « Servi-
ces aux hommes » et serait le symétri-
que de celui intitulé « Services aux
entreprises ».

En ce qui concerne les équipements
sanitaires, le schéma est plus étoffé.
Il appelle cependant plusieurs
observations :

1 — La définition des fonctions des
hopitaux parait incompléte et ceci
peut conduire 4 une fausse conception
de Parmature hospitaliere régionale.
Une fonction essentielle d'un hopital
hautement équipé est, en effet, celle
d’établir des diagnostics mais il n’en
découle pas obligatoirement la néces-
sité d’y héberger et d’y soigner tout
malade ou tout blessé dont I'état
justifie I’hospitalisation.

Un centre hospitalier régional doit
d’abord étre un centre de diagnostics,
de soins, d’enseignements et de re-
cherches de trés hauts niveaux. Sa
fonction d’hébergement ne se justifie
que pour les patients devant recevoir
des soins trés qualifiés ou nécessitant
un équipement trés cofiteux. Il parait,
au contraire, avantageux d’hospitali-
ser les autres malades ou blessés et
les convalescents le plus prés possible
de leur domicile.

L’armature hospitaliére doit donc
comporter des établissements disper-
sés, notamment dans les centres de
peuplement, et capables de recevoir
les patients dont I’état n’appelle pas,
ou plus, de traitements extraori-
naires. Dans cette optique et en I'état
actuel des choses, I'hdpital, hors mé-
tropole, dont la reconstruction et
l’extension sont les plus urgentes, est
celui de Bar-le-Duc.

2 — La détermination de la taille
et de P'orientation & donner aux hdpi-
taux futurs et par conséquent lesti-
mation des besoins & satisfaire, ne
peuvent étre faites avec une précision
suffisante en I'état actuel de nos

connaissances des moyens existants.

La C.O.D.E.R. demande donc, avant
de prendre définitivement position,
que les conclusions des études en
cours lui soient communiquées. Elle
demande, d’autre part, que les pro-
grammes qui découleront de ces étu-
des tiennent compte des observations
faites ci-dessus et de I'ensemble des
sortes d’équipements publics et privés,
spécialisés ou particuliers. Elle estime

nécessaire de définir la place donnée
respectivement aux secteurs sanitaires
publics et privés. Surtout, en ce qui
concerne la définition des besoins, elle
s’éléve 4 nouveau contre l'utilisation
de normes moyennes nationales, car
la région n’est pas économiquement,
sociologiquement et sanitairement une
région moyenne et Papplication bru-
tale de ces normes peut conduire 2
des erreurs dans la définition de la
nature et surtout de la taille des
équipements.

3 — Le schéma de I'O.R.E.AM.
propose trois conceptions différentes
pour le développement des équipe-
ments de santé de plus hauts niveaux
situés dans la métropole.

En Iétat actuel de son information
et en se plagant sur le plan des prin-
cipes, la C.O.D.E.R. se rallie a la
troisieme des propositions faites en
insistant sur la nécessité absolue de
veiller, en créant les concertations
des moyens du C.H.U. de Nancy et
de ceux dont disposera le Centre
Hospitalier Régional Nord métropole
dans les domaines des diagnostics,
utiles, a la complémentarité réelle
des soins, de I'hébergement, de l’en-
seignement et de la recherche.

L’unité de conception et de réalisation
lui parait aussi essentielle dans les
secteurs de la santé que dans les autres
et, notamment, que dans ceux des
enseignements supérieurs et de la re-
cherche qui leur sont d’ailleurs liés.

4 — Si l'application des principes de

concertation et de cohérence des réali-
sations, en matiére de santé, sur tout
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I'espace régional, peut étre mise en
pratique, un grand progrés sera
acquis.

Cependant, dans les domaines de la
santé comme dans les autres, la meil-
leure efficacité ne sera atteinte que
si 1a cohérence existe dans la réalisa-
tion de toutes les sortes d’équipe-
ments. Il est évident, par exemple,
que la meilleure utilité du systeme
hospitalier dépend des qualités des
moyens de transport et de communi-
cation et des moyens d’information.
Et la modernisation ou méme, dans
certains cas, la création de ceux-ci
et de ceux-13, conditionnent la mise
en ceuvre des moyens de santé.

5 — Enfin, la C.O0.D.E.R. s’étonne
de ne trouver nulle part mention dans
le schéma de I'idée de médecine pré-
ventive qui lui parait étre riche d’ave-
nir. Elle rappelle que, grice a la
Sécurité Sociale, Nancy est dotée d’un
Centre de Médecine Préventive qui
est le premier d’Europe par la qualité
de ses équipements. Elle est persuadée
qu’il vaut mieux prévenir que guérir
et demande que la carte hospitaliere
régionale en cours d’élaboration fasse
la plus large place a la notion de
santé et a la programmation de
moyens de prévention des risques so-
ciaux et notamment des risques
sanitaires.

En conclusion, la C.O0.D.E.R. deman-
de que le schéma qui lui est proposé
soit complété et prenne en compte,
également, les équipements sanitaires
privés ou spécialisés et les équipe-
ments sociaux non hospitaliers.
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Deuxiémement, la C.O.D.E.R. de-
mande que le schéma qui lui est
proposé soit complété et prenne en
compte, également, les équipements
sanitaires privés ou spécialisés et les
équipements sociaux non hospitzliers.

Deuxiemement, la C.O.D.E.R. de-
mande que la carte hospitaliere régio-
nale soit établie le plus rapidement
possible en tenant compte des carac-
teres spécifiques de la région et en
veillant 4 ce que la réalisation des
équipements nouveaux se fasse par
une concertation régionale.

Enfin, la C.0.D.E.R. demande que,
dans les études et les réalisations qui
en découleront, [a plus large place
soit faite 4 la notion de santé et a celle
de médecine préventive.

(Ce rapport a été adopté a l'unani-
mité).

3 ~ RAPPORT SUR
L’EQUIPEMENT CULTUREL,
SPORTIF ET SOCI0-EDUCATIF
(rapporteur : M. GUERMONT)

La C.0.D.E.R. donne son accord aux
principales orientations d’aménage-
ment présentées par 'O.R.E.A.M.

1 — Elle souscrit notamment au pro-
gramme de développement des bases
de plein air et de loisirs autour des
plans d’eau .On peut toutefois regret-
ter que ne soit pas prévue une spécia-
lisation des activités autour de quel-
ques plans d’eau, par exemple, pro-
menades et baignades familiales,
sports nautiques, aquarium et réserve

d’animaux  aquatiques , péche.. A
I'évidence, des pratiques de sport
(motonautisme...) sont incompatibles
avec les besoins de détente des famil-
les ; il est indispensable qu’on tienne
compte du fait que certaines acti-
vités en excluent d’autres.

2 — Un effort de développement des
équipements de neige dans les Vosges
est évidemment nécessaire ; mais il
ne faudrait pas limiter celui-ci a la
multiplication des remontées mécani-
ques. Il apparait également trés sou-
haitable de prévoir la spécialisation
de quelques sites et une diversifica-
tion des modes d’hébergement. Cer-
taines pistes seraient & réserver aux
sportifs aguerris et se verraient équi-
pées de chalets gérés par des organi-
sations de jeunesse ; d’autres accueil-
leraient des familles ou des classes
de neige du type « Villages - Vacan-
ces - Familles ».

Une meilleure utilisation de ces équi-
pements suppose également une amé-
lioration des moyens des transports
collectifs et individuels de méme que
'aménagement de parkings en nom-
bre suffisant prés des champs de
neige.

3 — S'il est opportun d’envisager la
création de grands équipements spor-
tifs capables d’accueillir plusieurs di-
zaines de milliers de spectateurs, il
ne faudrait pas pour autant négliger
les besoins considérables que récla-
me la pratique, en développement
croissant, des sports traditionnels (na-
tation, foot-ball...) alors que, malgré
les efforts récents, les agglomérations
lorraines restent sous-équipées.



4 Le Parc Naturel Régional est
un élément important dans I'aména-
gement des toisirs du tourisme en
Lorraine. Le principe d’un parc scin-
dé en deux unités géographiquement
distinctes mais dépendant du méme
organisme de gestion, parait suscep-
tible de mieux satisfaire les besoins
des habitants d’une métropole trés
étendue. Le site QOuest (cdte de Mo-
selle et Woévre) répond essentielle-
ment a une demande de loisirs de
proximité (fin de journée ou aprés-
midi dominicale). En revanche, le
site Est, plus éloigné de la métropole
et particuliérement de ses extrémes,
ne répond guére aux conditions d’une
utilisation d’aprés-midi. En outre, il
ne présente pas une grande origina-
lité géographique : absence de relief.
Toutefois les plans d’eau attireront
un certain tourisme (notamment du
bassin sarro-lorrain) et la faune et
la flore particuliérement intéressantes
dans ce secteur, si elles sont protégées,
peuvent constituer un élément attrac-
tif. Mais ne serait-il pas souhaitable
de prévoir des équipements de week-
end et un prolongement du site
jusqu’au massif vosgien ?

Il est important d’envisager dés main-
tenant la protection de la réserve
botanique de certaines parties des
Hautes Vosges. A cet égard, le jardin
du Chitelet (massif du Hohneck) pos-
séde une flore « alpine » remarquable
déja mise en valeur. Cette réserve
botanique mérite d’étre aménagée et
développée.

5 — On peut s’étonner au chapitre
des équipements culturels a rayonne-
ment métropolitain de ne trouver

aucune proposition concernant les
activités socio-éducatives qui sont ce-
pendant trés liées aux activités cultu-
relles. Il est certain que ces équipe-
ments ont rarement une dimension
métropolitaine ; néanmoins, on peut
signaler l’existence d’'un centre tel
que celui de Vigy dont le rayonne-
ment est régional.

Ce centre est géré par une interas-
sociation ADEPPA (Association Dé-
partementale d’Education Populaire et
de Plein Air). Celle-ci met ses lo-
caux a la disposition d’associations
diverses a caractére social, régionales
et extrarégionales, pour des sessions
et stages de formation de toute nature.
Ce centre rend donc, dans le domaine
socio-éducatif, des services assez ana-
logues au Centre Culturel des Pré-
montrés,

Ne faudrait-il pas au sujet des Théa-
tres et Maisons de la Culture, étre
plus explicite et proposer la mise
sur pied d'un organisme métropoli-
tain de gestion des troupes et des
salles et de programmation des spec-
tacles ? Cet organisme permettrait de
coordonner les activités culturelles,
de faire une publicité commune et
de répartir les risques financiers.

Les actions sur les transports, envi-
sagées par le rapport de 'O.R.E.A.M.
et favorisant la mobilité des amateurs
de grandes manifestations culturelles
et sportives, sont & encourager éner-
giquement.

A

(Ce rapport a été adopté a I'una-
nimité).
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C.0.D.E.R.

RAPPORTS DE LA SECTION Il : « DEVELOPPEMENT INDUSTRIEL »

1 — RAPPORT SUR
LE DEVELOPPEMENT
INDUSTRIEL ET
L'INDUSTRIALISATION

(rapporteur : M. de GUERRE)

11 Considérations générales

Le schéma d’aménagement de la mé-
tropole lorraine constitue le cadre
général pour tous les projets, déci-
sions et mesures propres a son équi-
pement. La section « Développement
industriel » est chargée d’en faire I'a-
nalyse principalement sous ’angle de
l'industrialisation, étant constaté que
les orientations, proposées pour 1985,
dépassent celles du VI° Plan.

Certes, I'aménagement de Paire mé-
tropolitaine ne peut étre dissocié de
la région. Mais s’il est vrai que de
la prospérité de la métropole dépend
celle de la région, comme de la clé
de volite dépend I'ensemble de I'édi-
fice, c’est par une répartition harmo-
nieuse de ses équipements que laire
métropolitaine sera capable de souder
I'unité économique de la Lorraine
et d’assumer la promotion de son en-
vironnement régional.

Plus que jamais, il n’est de progres
économique sans industrialisation. En
effet, cette derniére est créatrice
d’emplois secondaires, et, sous certai-
nes conditions, d’emplois induits par
le développement du tertiaire moyen
et supérieur.

Assurément, la région posséde, de
longue date, un secteur secondaire
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important puisqu’il représente envi-
ron 50 % de la population active
contre 40 % environ pour la France
entiére. Mais ce secteur se caractérise
par la primauté de I'industrie lourde
qui s’accompagne de la prédominance
des grands établissements industriels
et de la faiblesse des emplois fé-
minins.

D'autre part, ce méme secteur lourd
doit se moderniser pour rester com-
pétitif sur les plans intérieur et exté-
rieur. Clest ainsi que la sidérurgie
s’est regroupée pour mieux mesurer
ses forces, face a la concurrence mari-
time frangaise et étrangere. Elle se
modernise, affirmant par la sa foi
dans la vocation sidérurgique de la
région. La C.0.D.E.R. demande
I'accroissement de la production si-
dérurgique lorraine dans le cadre du
développement de la production
frangaise.

De leur coté, les industries extractives
de charbon et de fer soutiennent, elles
aussi, cette concurrence, grice a leurs
efforts de modernisation. Par ailleurs,
l'augmentation des besoins en coke
sidéurgique devrait apporter aux
houilléres un regain d’activité pour
leurs gisements de trés haut rende-
ment et dotés de réserves importantes
de charbon propre a la cokéfaction.

C’est pourquoi, la C.O.D.E.R. estime
qu'il faut entretenir le potentiel des
industries de base, car il est parfois
plus économique de maintenir en pla-
ce des installations, en les moder-
nisant, que de créer de toutes pieces
des industries nouvelles.

L’industrie textile a connu, pour sa
part, des bouleversements dus a ses
structures propres et a la perte de
ses marchés traditionnels. Cependant,
clle a su retrouver la place écono-
mique qu’elle occupait au sein de la
région par des efforts de productivité
et par la conquéte de nouveaux mar-

chés grice a linnovation dans ses
fabrications.

L’agriculture n’a pas échappé, non
plus, a la loi moderne de restructu-
ration et a l'adaptation nécessaire de
ses moyens a une meilleure commer-
cialisation des produits agricoles.

Les autres branches d’activité ont
observé, pour la plupart, une évolu-
tion favorable de P'emploi, soit par
accroissement des effectifs des éta-
blissements existants, soit aussi par
des implantations nouvelles (Citroén
a Metz, Kleber-Colombes a Toul,
Michelin a Epinal), pour ne citer
que les plus importantes.

Cest ainsi que dans le secteur de
'industrie chimique, il faut noter l'es-
sor spectaculaire de la plateforme chi-
mique de Carling, notamment en ma-
tiere de carbochimie et d’oléochimie,
assurant la création de nombreux
emplois et multipliant les échanges
avec les installations complémentaires
sarroises. De plus, il faut signaler que
la Lorraine produit 85 % du carbona-
te de soude frangais et 45 % du sel
commercialisé. On observe d’autre
part, 'existence & Dieuze comme 2
Sarralbe d’ensembles industriels
importants, pour la fabrication des



produits de la chimie, dont le main-
tien et le développement sont néces-

saires a [I’équilibre de cette partie
de la Lorraine.

Notons en outre que la région com-
porte différents ateliers artisanaux qui
pourraient aisément se transformer en
petites entreprises si I'on pouvait for-

mer l’encadrement a la gestion des
entreprises.

De la méme fagon, le secteur de la
transformation des métaux serait un
créateur plus important d’emplois si
son développement était favorable,
notamment par la transformation sur
place de Tlacier produit dans la
région.

Enfin, le secteur tertiaire, dont la
progression se poursuivra doit pour
sa part susciter dans 1’avenir de nom-
breux emplois et 'aménagement de la
métropole devra lui fournir les
moyens nécessaires a cette action.

Quelque appréciables que soient les
résultats constatés précédemment, tant
dans les industries de base que dans
les autres secteurs, la Lorraine devra
de plus en plus attirer des activités
nouvelles, non seulement pour amé-
liorer sa structure industrielle et com-
penser, le cas échéant, des pertes
d’emplois, mais pour assurer ’emploi
a une population active qui doit pas-
ser de huit cent quarante mille & un
million de personnes en 1985.

L’industrialisation de l'aire métropo-
litaine est donc une nécessité absolue
par Peffet d’entrainement et d’accélé-

« s

ration qu’elle est appelée a jouer a

I’égard de son environnement régio-
nal. Regroupant prés de la moitié de
lIa population de la région, la métro-
pole ne jouera pleinement ce réle que
si les centres de peuplement qui la
composent sont bien reliés entre eux
par des voies de communication et des
moyens de transport, rapides et peu
onéreux et si ce faisceau de moyens
irradie en direction des autres centres
de peuplement de la Lorraine, et de
1a, vers les régions et pays voisins.
Le texte du schéma ne dit-il pas
« qu’actuellement les pays riches sont
irrigués par des réscaux de plus en
plus complexes et diversifiés de com-
munication » ?

Outre la création ou I’'amélioration
des liaisons et moyens de transport,
deux autres conditions sont nécessai-
res & une industrialisation de plein
emploi. L’une implique I'implanta-
tion d’industries diversifiées et de
haute productivité, capables d’assurer
de meilleurs salaires en méme temps
quune amélioration des conditions
de travail et d’environnement. Elle
suppose également le développement
des actions de formation permanente
des adultes et l’adaptation de cette
derniére aux besoins réels de I’éco-
nomie. L’autre concerne la locali-
sation de ces mémes industries. A
notre époque, le cadre de vie constitue
un atout ou un handicap qui pése d’un
grand poids sur le développement
d’une région. C'est donc & proximité
des villes que doivent s’installer les
usines, car elles ne seront génératrices
d’emplois induits qu’en étant reliées
aux pdles urbains.

12 Observations

Les remarques que nous formulerons
seront les unes d’ordre général, et
les autres d’ordre plus particulier.

Tout d’abord, le schéma, d’une ma-
ni¢re générale, n’insiste pas suffisam-
ment sur T'aspect concurrentiel de
Tindustrialisation. La compétition
européenne et internationale, en effet,
commande que notre région dispose
d’une industrialisation diversifiée et
de haute qualité. Sa position géogra-
phique au « cceur » du Marché Com-
mun constitue un atout considérable
qui ne saurait plus &tre contesté.
Ainsi, cest grice a cette situation pri-
vilégiée que la plateforme chimique
de Carling doit pour partie son
succes.

Néanmoins, la C.0.D.E.R. rappelle
que la situation de région frontaliére
de la Lorraine constitue aussi un cer-
tain frein a son développement éco-
nomique et la rend partiellement vul-
nérable. Elle souhaite vivement qu’il
y soit mis un terme par un systéme
approprié d’aides et une harmonisa-
tion véritable des politiques, dans le
cadre du Marché Commun.

Elle demande aussi que des aides
financiéres substancielles soient accor-
dées a4 Pensemble des zones de déve-
loppement industriel.

La Lorraine ne doit donc pas perdre
lenjeu du développement industriel
ni se laisser distancer par les pays
voisins fortement industrialisés et
donc compétitifs tant en matiere de
salaires que de produits.
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De méme, elle doit affronter la
concurrence des autres régions et mé-
tropoles frangaises, qui, par suite de
I'apparition de nouvelles sources d’é-
nergie, des bouleversements dans les
conditions de transport et les voies
de communication, en plus de leur
environnement climatique et culturel
propres, voient décupler leurs chances
d’industrialisation.

Dans ce but, la politique de déve-
loppement industriel peut se conce-
voir autour des trois modes d’indus-
trialisation définis dans le schéma, a
savoir : le développement des zones
industrielles, Paccueil des grands éta-
blissements et la création de pdles
industriels dans chacune des agglo-
mérations étendues. Cette politique
permettra la diversification nécessaire
des activités de la région. Cependant,
une attention particuliére doit étre
apportée a l’amélioration des voies
de communication et des transports
pour permettre a la fois la mobilité
de la main-d’ceuvre, l'accés, pour
la population de la région, aux ser-
vices de la métropole, et bien enten-
du, des échanges rapides ou peu oné-
reux des produits fabriqués. L'indus-
trialisation ne peut se concevoir sans
la réalisation de ces liaisons.

C'est du reste, autour de ces deux
éléments que s’articulent les observa-
tions particuliéres suscitées par la lec-
ture du schéma :

121 — Liaisons
a) Voies fluviales :

Le schéma pose la question du choix
relatif & I'axe Est-Ouest entre la voie
ferrée et la voie fluviale pour le
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transport des marchandises. Il n’a pas
semblé possible a la C.O.D.E.R. d’éta-
blir, dés maintenent, des priorités
entre les différents modes de trans-
ports. Il est communément admis
quun axe de communication, pour
remplir pleinement son rdle, doit
comporter les trois moyens que sont
la voie ferrée, la route et la voie
d’eau. La C.0.D.E.R. souligne le re-
tard considérable de la France en ce
domaine par rapport aux pays voi-
sins. Elle constate également que les
ports frangais ne jouissent pas d’un
arriére-pays actif a I'exemple des ports
étrangers.

Pius particulierement la voie d’eau
reste le moyen adapté au transport
des produits pondéreux et permet les
courants d’échanges, non seulement
entre les bassins industriels frangais,
mais entre la France industrielle et
agricole et I'Europe, de la Manche
a la Mer Noire et de la Mer du
Nord a la Méditerranée. La
C.O.D.E.R. insiste, & cet égard, sur
la réalisation concomitante des axes
Nord-Sud et Est-Ouest.

Les industries de base lorraines, de
par les infrastructures dont elles dis-
posent, resteraient compétitives grace
aux voies fluviales, dans I’'éventualité
de Pimportation de leurs matiéres pre-
miéres ou de leurs sources d’énergie.

Enfin, la création de voies fluviales
représente un élément concurrentiel
utile, sinon nécessaire, vis-a-vis de la
voie ferrée.

b) Voies routiéres :

Les difficultés actuelles de parcours
et notamment de franchissement des

Hauts de Moselle, des Hauts de Meu-
se et de I’Argonne, militent en faveur
de la réalisation prioritaire des liai-
sons autoroutiéres et express avec
Paris, au départ de 1a Lorraine. Cette
réalisation aurait, en outre, un effet
« structurant » et de cohésion entre
les différentes parties de la région.

La C.O.D.E.R. insiste sur l'urgence
de la réalisation de la voie express
Nancy - Epinal - Remiremont, comp-
te tenu de la fréquentation de cette
liaison vers le Sud-Est.

Indépendamment des grands axes, il
convient que les centres industriels
soient reliés entre eux et 4 ces derniers
par des liaisons de bonne qualité et
hors-gel.

Il faut, enfin, procéder i ’améliora-
tion des voies existantes afin de désen-
combrer les villes et les vallées in-
dustrielles.

¢) Voies aériennes :

Au regard de lindustrialisation, la
création d’un aéroport européen, voi-
re intercontinental, apparait indispen-
sable. En effet, la Lorraine dispose
ou disposera des sites et des infra-
structures telles que pistes et autorou-
tes, susceptibles d’accueillir ce projet
dont la réalisation doit intéresser éga-
lement la Sarre et le Nord de I’Alsace.
Le développement de son activité,
tant pour le frét que pour le trafic des
voyageurs, est capable, tel un port de
mer moderne, de faire un jour de
cet aéroport un véritable poéle
d’industrialisation.

Il convient de mentionner qu’il existe
dans le Vosges, au service du Sud



de la Lorraine, a trente minutes au
Sud de Nancy, un aérodrome régio-
nal secondaire, ouvert dés maintenant,
jour et nuit, & des appareils du type
« Caravelle » et qui pourrait, moyen-
nant de trés modestes aménagements,
deés aujourd’hui chiffrés, accueillir des
avions plus lourds tels que les
Beeing 707.

122 — Industrialisation
— Péles industriels :

La C.0.D.E.R. exprime son accord
avec les prévisions du schéma de
PO.R.E.AM. portant sur trois caté-
gories de sites industriels :

— les zones industrielles dépendant
des agglomérations étendues,

— les réserves fonciéres pour grands
établissements pouvant se doter de
leurs propres services,

— la création de poéles industriels

avec services communs.
La C.O.D.E.R. constate que la créa-
tion de pbles industriels limite, dans
le cadre de la métropole, la disper-
sion en matiére d’implantations
industrielles.

Elle émet le veeu que le projet de
création de deux pdles industriels fas-
se l'objet d’études approfondies en
liaison avec les différents organismes
compétents et les élus responsables.

Comme le prévoit le schéma de
I'O.R.E.AM., les collectivités locales
doivent étre associées a la définition
et a la mise en place des pdles indus-
triels, notamment pour la constitution
de réserves foncitres, destinées aux
installations industrielles.

Cela suppose des regroupements ou
fédérations de communes au niveau
des agglomérations étendues et pose
a nouveau le probléme de la réforme
des finances locales. Cependant, elle
rappelle lintérét qu’elle porte aux
zones industrielles qui, sans étre aussi
étendues, n’en sont pas moins équi-
pées d’infrastructures & proximité de
pdles urbains et dans des sites variés :

— notamment, les zones situées aux
abords de Nancy, de Metz et Thion-
ville, ainsi que les sites que le schéma
n'a pas mentionnés et qui pourtant
présentent un grand intérét pour leurs
infrastructures et leurs réserves de
main-d’ceuvre,

— d’une maniére générale, I'ensem-
ble des centres de peuplement, en
particulier, ceux de la Meuse =t des
Vosges,

— le Pays-Haut, Bassin de Longwy,
agglomération étendue de Jarny A
Fontoy, et de Longwy a Briey-
Moyeuvre.

— Sources d’énergie et de matiéres
premieéres :

Il convient de souligner que les sour-
ces d’énergie et de matiéres premiéres
dont disposent I'aire métropolitaine et
la région lorraine constituent un atout
de premiere importance. En effet, en
cas de difficultés en provenance des
sources d’approvisionnement extérieu-
res, d’'un déséquilibre passager de la
balance commerciale ou d’un affai-
blissement de la vocation exportatrice
de la France, les ressources propres
de la Lorraine lui permettront de
subvenir en partie aux besoins
internes.

— Liaison Université-Industrie :

Ce point faisant l'objet d’un avis
séparé sur le tertiaire supérieur, la
C.O.D.E.R. se contente de rappeler
que toute activité industrielle, et pas
seulement les activités de pointe, peut
et doit avoir recours a la recherche.

Elle rappelle en outre la nécessité de
développer la coopération entre la
recherche universitaire et la recherche
industrielle, tant & Metz qu’a Nancy,
et d’instaurer des contacts entre les
ingénieurs issus des grandes écoles,
employés dans l'industrie et les mi-
lieux scientifiques universitaires.

En conclusion et sous réserve des
remarques formulées ci-dessus, la
C.0.D.E.R. approuve dans ses gran-
des lignes le schéma d’aménagement
de la métropole lorraine. Elle tient
a souligner que si les problémes posés
par lindustrialisation ont été analy-
sés dans le cadre de la métropole,
c’est avec la conviction que son amé-
nagement industriel doit, par son
rayonnement, avoir des effets béné-
fiques, de proche en proche, sur les
centres de peuplement de la région
tout entiére, ceux-ci, a linstar de la
métropole, devant étre dotés de leurs
propres équipements industriels.

Ainsi, par ses services supérieurs, par
sa capacité a promouvoir le dévelop-
pement économique de la Lorraine,
Paire métropolitaine sera I'élément
moteur et déterminant de la solidarité
régionale.

(Ce rapport a été adopté a l'unani-
mité, moins 1 abstention).
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2 - RAPPORT SUR
LE TERTIAIRE SUPERIEUR
(rapporteur :
M. Marcel MARTIN)

Le « Tertiaire Supérieur » dans son
acceptation la plus large et a la fois
la plus répandue peut étre défini
comme suit :

« Un ensemble de prestations de ser-
vices de haut niveau qui présente un
caractere collectif ».

Il convient de distinguer entre :
-— le tertiaire supérieur public finan-
cé par des fonds publics,

-— le tertiaire supérieur privé qui re-
léve d’initiatives particuliéres.

21 Le tertiaire supérieur public
Il peut étre envisagé sous trois angles :

— la fonction universitaire,
-— la fonction hospitaliére,

-— les grandes liaisons de communi-
cations.

a) la fonction universitaire :

1l s’agit de la fonction la plus impor-
tante du tertiaire supérieur.

Les équipements universitaires de la
métropole lorraine doivent étre pour-
suivis dans les sites dans lesquels ils

sont déja implantés, que ce soit a
Nancy ou a Metz.

Ce développement s’est déja manifes-
té dans le passé, puisque sur le plan
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lorrain, le nombre des étudiants a
marqué un accroissement de 7000
a 24 000 entre 1960 et 1970. Cette
évolution s’accentuera encore. Ceci
suppose un certain nombre de pro-
blémes qu’il y a lieu de régler dans
I’avenir.

En tant que service public, I'Univer-
sité doit tout d’abord se rapprocher
des usagers, ce qui implique le déve-
loppement des équipements universi-
taires, non seulement la ou ils étaient
déja implantés, c’est-a-dire, a Nancy
et & Metz, mais également dans d’au-
tres centres. Cet essaimage nécessite
cependant une distinction entre les
différents niveaux d’enseignement :

— ceux des cycles inférieurs (1 et
2° cycles) qui s'adressent & la grande
masse des étudiants et,

— ceux de haut niveau, c’est-a-dire,
de caractére plus sélectif, qui ne con-
cernent qu’'un nombre moins impor-
tant d’étudiants et de chercheurs.

Cette distinction conduit dés lors & un
choix des implantations destinées a
assurer la complémentarité des diffé-
rents équipements, complémentarité
qui ne saurait étre assurée avec effi-
cacité que sous I’égide d’une unité
de direction. Cette condition ne peut
étre remplie que par la réalisation de
lunité académique de la région, qui
constitue un des problémes fonda-
mentaux.

Cela étant, les objectifs suivants sont
a poursuivre :

— réalisation des programmes actuel-
lement en cours au plateau de Brabois

4 Nancy (Faculté des Sciences et
Faculté de Médecine),

— construction de I'Institut polytech-
nique qui actuellement n’est qu’a
I'état de projet et qui regroupera les
différentes écoles d’ingénieurs actuel-
lement en place. Il faut d’ailleurs que
les crédits soient rapidement déblo-
qués a cet effet,

— poursuite du développement de
PUniversité de Metz, et cela avec le
concours de I'Université de Nancy
et celle de Strasbourg en prévoyant le
troisiéme cycle et en tenant compte
des complémentarités nécessaires,

— création de centres de recherches
mixtes, tant a Nancy qu’'a Metz, grou-
pant aussi bien des chercheurs que
des praticiens, et orientés tout parti-
culiérement vers l'application indus-
trielle de la recherche fondamentale,

— développement, dans le cadre de
la complémentarité, des enseigne-
ments technologiques qui présentent
une grande importance pour I’écono-
mie régionale en assurant une liaison
plus étroite entre la recherche et
I’application industrielle.

En définitive, tous les efforts doivent
étre déployés afin que I'Université
ne soit plus isolée de I'économie
afin qu'elle offre a cette derniére un
certain nombre de services débou-
chant sur des techniques nouvelles de
gestion et de recherche (informatique
notamment).

A noter d’ailleurs qu'elle a déja la
possibilité de passer des conventions



de prestations de services avec les
entreprises.

b) le régime hospitalier et la santé
publique :

It convient de prendre conscience du
caractére nouveau du régime hospi-
talier qui présente deux aspects :

1) dualité des fonctions

Le régime hospitalier doit plus que
par le passé répondre, d’'une part, a
des exigences fondamentales qui con-
sistent dans les soins généraux a don-
ner aux malades et d’autre part, aux
nécessités de l'enseignement et de la
formation des praticiens. De plus en
plus, a l’avenir, ces deux fonctions
ne peuvent &tre dissociées.

2) évolution de la technique hospi-
taliére

Il convient de s'écarter totalement
de la notion ancienne d’hdpital qui
impliquait Dlexistence d’un établisse-
ment uniquement destiné i I’héber-
gement des malades et au fonction-
nement duquel les praticiens appor-
taient leur concours et disposaient
pour ce faire d’intallations désuétes
et insuffisantes.

L’hopital moderne, au contraire, cons-
titue une « infrastructure logistique »
comportant, outre les éléments d’ac-
cueil traditionnels, les moyens techni-
ques les plus modernes, ol tous les
secteurs sont solidaires.

Cette infrastructure hospitaliére impli-
que une étroite coordination des ser-
vices, services qui sont, i la fois, nom-

breux et forts complexes. De ce fait,
il faut éviter de créer, méme au
niveau des soins hospitaliers les plus
communs, des unités légeéres, totale-
ment indépendantes de la logistique
hospitaliére, mais multiplier les uni-
tés complétes et appropriées aux inter-
ventions urgentes.

Les implantations d’établissements de-
vront étre effectuées dans un souci de
coordination, étant entendu que 1'é1é-
ment central de l'infrastructure hospi-
taliére lorraine restera constitué par
le C.H.U. de Nancy qui dispose des
moyens techniques les plus élevés.

Le C.H.R. de Metz doit étre déve-
loppé pour répondre aux besoins de
la population tant en importance
qu’en qualité des services.

Les autres établissements hospitaliers,
notamment reliés par des moyens de
transports rapides, seront appelés a
coopérer étroitement et a dispenser
leurs soins conformément a leurs de-
grés respectifs d’équipement, degrés
qui auront été définis par le corps
médical et en tenant compte des be-
soins hospitaliers des autres centres
de peuplement.

Les actions a mener dans I'immédiat
sont les suivantes :

— achévement des travaux intéres-
sant le C.H.U. de Nancy,

— exécution des projets concernant
les équipements hospitaliers de niveau
régional de Metz pour lesquels des
acquisitions foncieres doivent &tre
effectuées.

N .

Les buts 4 poursuivre & moyen et a
long terme consistent essentiellement
dans ’amélioration des équipements
et des techniques des autres centres
hospitaliers de moindre importance
et qui n’ont pas la vocation régionale.

Ceux-ci, dont la vocation actuelle est
limitée & des services de soins cou-
rants, devront progressivement attein-
dre un niveau technique plus élevé
et plus complexe, et dispenser des
enseignements médicaux correspon-
dants.

I est entendu que I'enseignement mé-
dical de trés haut niveau sera confié
au C.H.U. régional.

c) les grandes liaisons de commu-
nications

Bien que relevant de la compétence
de la section n° 5 « Communications
- Transports - Tourisme - Eau », cette
question constitue un élément impor-
tant du « tertiaire supérieur ».

Il est souhaitable que la région de
Lorraine dispose de moyens de com-
munications adaptés i ses besoins,
et notamment de liaisons routieres
modernes.

11 est indispensable d’envisager le plus
rapidement possible les réalisations
suivantes :

— achévement de la liaison auto-
routiere Nancy - Metz -Thionville.
Cette réalisation permettrait de multi-
plier les échanges entre les deux villes
intéressées et serait bénéfique tant
dans le domaine économique, que
sous ’angle psychologique ;
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— réalisation de la liaison Paris -
Est de la France. Cette liaison devra
étre congue de telle sorte qu’aucune
partie de la région de Lorraine ne
soit 1ésée et que la desserte de I'en-
semble des agglomérations de cette
région soit assurée dans les meilleures
conditions.

Si le systtme définitivement retenu
en mati¢re de liaisons avec I'Est de
la France devait comporter une voie
autoroutiére irriguant le Nord de la
région (Verdun - Metz - Saint-Avold),
il est indispensable que la route pas-
sant par le Sud (RN 4 Paris - Nancy -
Strasbourg) soit aménagée & quatre
voies, méme si cette réalisation im-
pliquait des efforts financiers tres
importants.

La réalisation simultanée de ces deux
liaisons est en effet nécessaire afin
de permettre 3 moyenne échéance
(dix ou quinze ans) I’écoulement d’un
trafic sans cesse grandissant.

22 Tertiaire supérieur privé

Alors que les pouvoirs publics dispo-
sent de moyens d’action directe en
ce qui concerne limplantation des
services relevant du « tertiaire supé-
rieur public », il n’en est pas de
méme en ce qui concerne les entre-
prises du « tertiaire supérieur privé ».

Il est néanmoins souhaitable que les
services du « tertiaire supérieur pri-
vé » viennent s’'implanter dans la ré-
gion de Lorraine.

Toutefois, de telles implantations sont
étroitement surbordonnées aux quali-
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tés de I’environnement et plus particu-
licrement a l'existence d’un réseau de
voies de communications des plus
modernes. A ce sujet, il convient de
noter que l'un des objectifs primor-
diaux du VI° Plan est constitué par
la création d’un systéme de liaisons
et de moyens de transports sans les-
quels la vie économique du pays ne
pourra se développer.

(Ce rapport a été adopté a I'unani-
mité).



RAPPORT SUR L'AGRICULTURE
(rapporteur : M. GUILLAUME)

La section « Agriculture », aprés
avoir pris connaissance du schéma
d’aménagement de la métropole lor-
raine présentée par 'O.R.E.AM. et
entendu les explications de M. Jung,
Directeur de cet organisme :

1 — Insiste sur I'importance primor-
diale, pour les agriculteurs, d’étre bien
informés sur les problémes fonciers
résultant de 'urbanisation et des gran-
des infrastructures prévues par le
schéma, car l'effet le plus ressenti,
au niveau des agriculteurs, sera le
changement d’affectation des sols qui
localement peut toucher une forte
proportion des terres agricoles.

Cette information devra porter i la
fois sur la délimitation des terrains
qui seront soustraits i I’agriculture et
sur les dates de réalisation des implan-
tations projetées.

Pour ce faire, il est indispensable :

— que l'étude des S.D.AU. et des
P.O.S. soit poursuivie activement en
tenant compte de la valeur agrono-
mique des sols ;

— que soit étudiée une juste indemni-
sation des propriétaires et des exploi-
tants ;

— qu'enfin, les S.A.F.E.R. partici-
pent & ces études et soient dotées en
temps opportun des moyens nécessai-
res pour assurer le reclassement des
agriculteurs touchés par ces emprises.

C.0.D.E.R.

RAPPORT DE LA SECTION IV : « AGRICULTURE »

2 — Estime souhaitable un dévelop-
pement des cultures intensives et spé-
cialisées, étant donné I'importance du
marché de consommation représenté
par la métropole et approuve la pro-
position de 'O.R.E.A.M. de promou-
voir de nouveaux centres de produc-
tion. Mais la réalisation de ces cen-
tres, tel celui de Lunéville -Chenevie-
res, ne pourra étre menée i bon terme
que si les crédits nécessaires sont délé-
gués par le Ministére de ’Agriculture.

3 — A conscience de 1importance
qui s’attache aux aménagements des-
tinés a améliorer le cadre de vie
des Lorrains mais juge indispensable
que lorsque ces aménagements ont
des incidences agricoles ou forestiéres,
les professionnels concernés soient
consultés et qu’il soit tenu compte de
leurs intéréts de maniére équitable.

En particulier, la création d’un parc
naturel régional ne devra, en aucun
cas, étre pour les agriculteurs et les
exploitants forestiers une entrave a
I'exercice de leurs professions respec-
tives.

C’est pourquot la C.O.D.E.R. deman-
de que les représentants des profes-
sions agricoles soient parties prenan-
tes dans les études, les décisions et
les actions & engager.

(Ce rapport a été adopté a I'una-
nimité.)
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C.0.D.E.R.

RAPPORTS DE LA SECTION V : « COMMUNICATIONS, TRANSPORTS, TOURISME, EAU »

1 — RAPPORT SUR LES LIAISONS
ET TRANSPORTS

(rapporteur : M. TERNANT)

11 Objectifs généraux

Le schéma d’aménagement de la mé-
tropole lorraine proposé par
I’O.R.E.A.M. insiste sur I'importance
des transports dans le développement
régional, en soulignant Paction d'in-
citation et d’entrainement 'des divers
moyens de communication. La
C.O.D.E.R. partage pleinement ce
point de vue et rappelle les considé-
rations qu'elle avait développées sur
le méme objet 4 propos des orienta-
tions générales du VI° Plan. La ré-
gion constate qu’elle manque d’ouver-
ture vers lextérieur et que Disole-
ment qui Penserre se révéle chaque
jour préjudiciable, non seulement a
la création d’activités nouvelles, mais
méme au maintien du niveau d’acti-
vité de ses industries traditionnelles.
S’il devait subsister, I’enclavement de
la région serait, a coup sir, un facteur
déterminant pour la dégradation de
son poids économique dans la nation.

L’ambition légitime de la région est
non seulement de maintenir son ni-
veau actuel d’activité, mais encore
de contribuer 4 l'essor national par
une prospérité accrue, c'est-a-dire
d'offrir a ses jeunes générations des
emplois en nombre suffisant pour
renverser la tendance migratoire
actuelle. Qu’il s’agisse de ses indus-
tries lourdes, de ses industries 1ége-
res ou des activités nouvelles

industrielles ou commerciales — &

204

mettre en place, elle réaffirme donc
sa préoccupation fondamentale dc
voir les industries implantées sur son
sol mises a égalité de chances avec
leurs concurrentes étrangeres, pour
Papprovisionnement du marché natio-
nal, des marchés européens, et méme
d’autres continents. Or, par suite de
la création de nouvelles voies d’acces
modernes dans d’autres régions plus
favorisées, ce principe de [I'égalité
des chances n’est pas actuellement
respecté, et risque de I'étre moins
encore dans I'avenir. Pour les raisons
longuement développées a propos des
orientations du VI Plan, la
C.0.D.E.R. fixe donc comme premier
objectif au schéma directeur des voies
de communication, qui engagera la
survie de la région pour de nombreu-
ses décennies, de permettre a celle-ci
de disposer le plus rapidement possi-
ble de moyens de communication &
I'échelle internationale, susceptibles
de lui permettre de profiter d’une
position géographique favorable dont
elle a trop peu tiré parti jusqu’ici.
Cet objectif, que la région place au
premier rang, suppose la mise en
place effective des deux grands axes
— Axe Mer du Nord/Méditerranée,
Axc Est/Quest — qui doivent met-
tre ses industries en mesure de lutter
a armes égales avec leurs concurrents
étrangers. Ce n'est qu’a ce prix que
I'on pourra voir la région se déve-
lopper et, par voie de conséquence,
que la  métropole pourra se
construire.

Dans le cas contraire, le schéma
directeur proposé par I'O.R.E.AM.
risquerait de n’étre qu’une belle étu-
de d’école, sans suite pratique.

La C.O.D.E.R. souhaite ensuite que
la présence de la métropole contribue
a laffermissement de la région, en
lui permettant de soutenir la confron-
tation, tant avec la région parisienne
quwavec les régions étrangéres limi-
trophes. Elle demande donc que la
construction de la métropole soit faite
dans un esprit de symbiose entre
cette métropole et le reste de la ré-
gion, permettant d’étendre a toute
I'aire régionale non métropolitaine le
bénéfice des services de niveau supé-
rieur que secréte toute grande agglo-
mération, sans cependant tendre a
dépeupler cette aire. C’est pourquoi
la C.0.D.E.R. assigne comme deuxié-
me objectif au schéma directeur des
voies de communication, d’assurer des
relations faciles et rapides entre les
diverses agglomérations et la métro-
pole, et elle insiste sur le fait que les
relations nouvelles, ou les améliora-
tions existantes a4 prévoir dans ce
but, devront progresser de maniére
coordonnée avec I’équipement du sol
métropolitain proprement dit.

Enfin, région frontiére confrontée
avec des voisins économiquement
attractifs, la Lorraine assigne comme
troisitme objectif fondamental au
schéma directeur des voies de com-
munication, de maintenir la soudure
entre la métropole et des agglomé-
rations étendues, comme le Bassin
Houiller, soumises a la sollicitation
grandissante de 'extérieur.

Tout cela a déja été dit, mais il était
sans doute bon de le rappeler. En
bref, trois objectifs fondamentaux :

— Désenclavement de la région,



— Symbiose entre la métropole et
laire régionale mnon métropoli-
taine,

— Sauvegarde de 1'unité régionale
mise a 1’épreuve par des régions
étrangere attractives et envahis-
santes.

Le présent avis se propose d’examiner
dans quelle mesure ces objectifs ont
été pris en compte par le schéma
proposé par I'O.R.E.A.M. en suivant,
pour faciliter la comparaison entre
les propositions de I'O.R.E.AM. et
les avis de la C.O.D.E.R., 'ordre
adopté par cet organisme. Cet examen
ameénera évidemment A aborder des
questions  déja  traitées par la
C.O.D.E.R. Pour éviter les redites,
I’Assemblée demande aux Hautes
Autorités qui prendront connaissance
du présent avis, de bien vouloir, en
pareil cas, se reporter également 2
Pavis qu’elle a rendu le 14 octobre
1969 & propos des orientations du
VI® Plan, et de considérer le présent
exposé comme un complément 4 cet
avis.

12 Transports de voyageurs

Pour satisfaire a l'objectif « Désen-
cdavement », 1'O.R.E.A.M. propose
un certain nombre de liaisons exté-
rieures numérotées de 20 a4 29 sur
la carte dite des « Relations intérieu-
res et extérieures de la Lorraine »
jointe au dossier.

Pour satisfaire a 1'objectif « Symbio-
se » et a lobjectif « Sauvegarde de
Punité régionale », I'O.R.E.A. M. pro-
pose un schéma de liaisons internes

N

numérotées de 1 a 13 sur la méme
carte.

D’une maniére générale, le schéma
des relations ainsi proposées répond
aux objectifs fondamentaux qui vien-
nent d’étre rappelés. Plusieurs points
importants méritent cependant d’étre
soulignés :

a) Liaisons internes

La C.O.D.E.R. retient tout d’abord
avec faveur l'intention de mettre en
place l'objectif dit des «trois demi-
journées ». Elle souhaite que les ser-
vices nouveaux et les dessertes caden-
cées qui y contribueront voient, com-
me d’ailleurs le prévoit 'O.R.E.A.M.,,
le jour dans un avenir trés proche,
et en premier liecu entre le Bassin
Houiller, le centre de peuplement de
Longwy et la métropole. Alors com-
mencera 4 se concrétiser le rassem-
blement de la région autour de sa
métropole.

En ce qui concerne les relations
domicile-travail, extrémement impor-
tantes en Lorraine, la C.O.D.E.R.
insiste pour que les plans de moder-
nisation et d’équipement des agglo-
mérations urbaines s’inspirent de 1'ob-
jectif défini par I'O.R.E.AM., ten-
dant & une durée de trajet inférieure
a trente minutes.

La liste des liaisons internes dressée
par 'O.R.E.AM. ne comprend que
celles concernant les relations entre
centres de peuplement et la métro-
pole. Cependant, certaines liaisons
internes a fa région, reliant des cen-
tres de peuplement sans passer par

la métropole, ne sont pas moins
importantes. Les principales de ces
liaisons seront mentionnées au chapi-
tre IV ci-apres.

b) Liaisons routiéres externes

La C.0.D.E.R. avait insisté, dans son
avis sur les orientations du VI° Plan,
sur l'intérét qu’elle attachait & la liai-
son routiére Paris - Est mentionnée
par 'O.R.E.A.M. sous le numéro 20.
Au-dela des relations entre la région
parisienne et la Lorraine, cette liaison
doit assurer les relations entre Paris,
PAlsace et les réseaux autoroutiers
périphériques belge, luxembourgeois
et allemand. La C.O.D.E.R. prend
acte du fait que 'O.R.E.A.M. présen-
te la solution qui prévoit la réalisation
de ces relations :

1) par une autoroute qui abordera
la Lorraine aux environs de Verdun,
passera au nord de Metz, pour se
raccorder aux autoroutes A 32 et
A 34 vers Sarrebruck et Strasbourg;

2) par un aménagement de la RN 4
en voie express 4 deux fois deux voies.

Cette solution présente ['avantage
d’assurer une bonne desserte de la
partie Nord de la Lorraine et de
ses bassins industriels, en méme temps
quelle donne un acces facile aux
autoroutes étrangéres, tout en ne dé-
savantageant pas la partie méridio-
nale de la région, qui disposerait
ainsi avec la capitale d’une liaison
moderne et rapide. Elle favoriserait
en outre incontestablement 1’éclosion
et le développement des pdles indus-
triels Nord et Sud prévus par
I'O.R.E.AM.
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La C.O.D.E.R. estime donc essentiel
que P'aménagement de la RN 4 entre
Paris et Nancy ne marque pas de
retard par rapport a la construction
de T'autoroute ; cet aménagement de-
vra étre commencé a partir de Nancy,
par la section Nancy - Toul - Saint-
Dizier, qui présente de trés graves
lacunes et sur laquelle la circulation
est difficile. Cette liaison serait ensui-
te prolongée vers I’Est en se scindant
en deux parties, 'une reliant I'agglo-
mération de Nancy a 'autoroute Nord
aux environs de Phalsbourg, l’autre
reliant Nancy a I'Alsace par Saint-Dié
et le tunnel de Sainte-Marie-aux-
Mines.

En ce qui concerne la liaison n° 25
prolongeant l'autoroute métropolitai-
ne vers Lyon, liaison qui s’intégre
dans le cadre plus général de I'axe
économique Mer du Nord/Méditer-
ranée, la C.O.D.E.R. remarque que
1’orientation proposée par
PO.R.E.A.M. ne lui semble pas tenir
compte de T'avis qu'elle a donné le
14 octobre dernier. Elle insiste sur
les conclusions de cet avis et deman-
de que cette liaison soit mise a I'étu-
de par le Service d’Etude des Tracés
des Routes et Autoroutes (S.E.T.R.A.)
en tenant le plus grand compte des
préoccupations qu'elle a exprimées
touchant la desserte des aggloméra-
tions de Mirecourt et de Vittel.

c) Desserte aéronautique

En ce qui concerne la desserte aéro-
nautique de la région, la C.O.D.E.R.
se permet 'de mettre en doute le bien
fondé de certains des arguments avan-
cés par 'O.R.E.AM. Sans répéter
les considérations déja développées
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lors de l'avis ayant trait aux orien-
tations du VI°® Plan, la Lorraine sou-
haite que le développement des infra-
structures aéronautiques insuffisantes
dont elle dispose actuellement soit
envisagé dés maintenant, car il lui
apparait bien clair qu'on ne pourrait
parler d’'une grande métropole, ni de
développement industriel de la région,
si cette desserte ne devait pas s’amé-
liorer.

La région souhaite donc que la ques-
tion de I’aéroport de classe européen-
ne, qu'elle voudrait voir s’implanter
sur son territoire, soit étudiée pendant
le VI° Plan, afin d’aboutir au choix
d’un site dont il lui parait, en I'absen-
ce d’études suffisantes, peu raisonna-
ble de parler dés maintenant. En at-
tendant cet aérodrome, [Iextension
des lignes existantes vers Lille et
Lyon lui parait s'imposer a bref délai.

d) Liaisons ferroviaires

La C.O.D.E.R. adhére bien entendu
aux améliorations d’horaires des
transports de voyageurs proposées par
I'O.R.E.A.M. en ce qui concerne a la
fois les relations externes et les rela-
tions internes & la région, et souhaite
vivement que la S.N.C.F. veuille bien
les mettre en pratique le plus tot
qu'il sera possible.

13 Transport de marchandises

Le transport des marchandises, qui
répond plus particulierement a 1’ob-
jectif « Désenclavement », pose la
question fondamentale des grands
axes dans lesquels, encore une fois,
la Lorraine voit ]la c¢lé du maintien
de son poids économique et de sa
survie.

a) Grands axes routiers

Ce qui vient d’étre dit a propos du
transport des voyageurs, concernant
le prolongement vers le Nord et vers
le Sud de Pautoroute métropolitaine
et pour la liaison routiére Paris - Est,
s’applique aussi bien aux transports
de marchandises.

b) Voies d’eau

La C.O.D.E.R. tient tout d’abord a
marquer son désaccord avec
O.R.E.A.M. qui attribue la modeste
importance de la voie d’eau en France
a des raisons essentiellement géogra-
phiques et a des retards d’équipements
des canaux modernes. La cause du
retard frangais dans le domaine des
transports par voie d’eau lui parait
résider bien plutdt dans une politique
malthusienne, qui a toujours traité la
voie d’eau en parent pauvre. De mé-
me, la C.O.D.E.R. tient a s'élever
contre lavis aux termes duquel la
voie d'eau ne serait qu’un instrument
de l'industrie lourde et n’aurait appa-
remment qu’une faible aptitude a dé-
cider la localisation sur ses berges
d’industries diversifiées, semi-lourdes
ou légéres, ce qui en limiterait beau-
coup 'intérét.

La C.0.D.E.R. réaffirme une nouvelle
fois que la voie d’eau au gabarit inter-
national lui parait &tre un moyen
de transport qui n’apparait nullement
dépassé a la fin du XX° siécle et
dont la nécessité se fera de plus en
plus sentir, ainsi que 'atteste le succes
des vastes réalisations engagées dans
ce domaine par des pays voisins. Ainsi
qu’elle I'a exprimé & maintes reprises,
la C.O.D.E.R. pense qu'un pays qui



estimerait étre convenablement des-
servi par route et par fer et ne moder-
niserait pas ses voies d’eau, manque-
rait bient6t, surtout en Europe, d’'un
atout essentiel dans la compétition
vers de meilleurs prix de transport.
Dans ce domaine, la France a, a ce
jour, pris un trop grand retard et la
C.O.D.E.R. pense que notre pays se
doit de « mettre les bouchées dou-
bles » pour rattraper ce retard, s’il
veut se ranger dans le peloton de
téte des pays industrialisés.

De méme, la C.O.D.E.R. ne saurait
souscrire a lopinion émise par
PO.R.E.AM. touchant I'axe Mer du
Nord/Méditerranée, selon laquelle
l'intérét économique de cet axe risque
d’étre annulé par I'implantation d’'un
complexe sidérurgique 4 Fos, et qu’en
conséquence la branche lorraine ne
présente plus qu'un intérét limité pour
la sidérurgie lorraine. La C.0.D.E.R.
ne se rallie donc nullement a I'idée
d’une priorité nouvelle & instaurer en
faveur de ’axe Seine-Est.

C’est d’autre part avec un grand dé-
plaisir que la C.O.D.E.R. a pu lire
dans une publication récente du Co-
mité National pour I’Aménagement
du Territoire Frangais (n° 71 - 8° an-
née, avril 1970), & propos de l’axe
Mer du Nord-Méditerranée, que:

« La préférence affirmée par les prin-
cipaux organismes responsables de
I’économie lorraine en faveur du pro-
jet Seine-Est, plutdt que la liaison
vers le sud, confére la priorité a la
voie alsacienne pour la liaison entre
le Rhéne et le Rhin ».

« Le souhait des Lorrains de voir
réaliser la liaison Seine-Est et la prio-
rit¢ donnée a la branche alsacienne
laissent peu de chances pour que le
VI° Plan voit l'achévement de la
branche lorraine ».

La C.O.D.E.R. déclare ne pas se
ranger parmi les « organismes respon-
sables de I’économie lorraine » qui
auraient fait les déclarations mention-
nées, et déclare s’en tenir a I’avis
qu'elle a émis le 14 octobre dernier.
Elle rappelle qu’elle avait expressé-
ment demandé que leffort qu’elle
sollicite en faveur de I'axe Seine-
Est ne puisse lui étre opposé pour
retarder l’avancement de la voie
Nord-Sud. Hostile & toute « priorité
nouvelle », elle demande que ce qui
a été commencé, dans le cadre des
opérations destinées a équilibrer le
poids de la région parisienne, soit
poursuivi, c’est-a-dire que ’axe Mer
du Nord/Méditerranée, complété par
lantenne Frouard - Dombasle, soit
continué au-dela de Neuves-Maisons,
en méme temps que I’axe Seine-Est
recevra une réalisation en Lorraine
aussi large que possible.

Elle rappelle enfin qu’elle s’est ferme-
ment et a plusieurs reprises pronon-
cée en faveur du respect du parallé-
lisme entre les branches lorraine et
alsacienne de la voie Mer du Nord/
Méditerranée qui, §’il n’était pas res-
pecté, irait a I'encontre de lobjectif
« égalité de chances » demandé par
la Lorraine pour ses industries, en
offrant aux produits étrangers une
voie d’accés moderne vers la France
du Sud, alors que la France du Nord-
Est en resterait privée. Il s’agit la

d’'un point trés important, que la
C.O.D.E.R. tenait expressément 3
rappeler.

Enfin, la C.O.D.E.R. appuie la réali-
sation mentionnée par I'O.R.E.A.M.
d’'une voie d’eau Sarrebruck - Bassin
Houiller mosellan, qu’elle souhaite
voir étudiée pendant le VI° Plan,
ainsi qu’elle I'a d’ailleurs déja deman-
dé dans son dernier rapport.

¢) Transports ferroviaires

La mise au point du paragraphe pré-
cédent étant faite, la C.O.D.E.R. ne
voit que des avantages a la mise a
I’étude d’une liaison ferroviaire « nou-
velle maniére » par trains blocs trans-
containers, et elle envisage avec fa-
veur la création du « Métro-marchan-
dises » entre le bassin parisien et 'Est
de la France, auquel 'O.R.E.AM.
fait allusion. Elle souhaiterait cepen-
dant avoir des informations plus pré-
cises a ce sujet, et surtout quil lui
soit proposé un calendrier de réalisa-
tion pour ces installations. Elle craint,
en effet, que de telles installations ne
soient effectivement prévues par la
S.N.C.F., mais en premier licu dans
d’autres directions que celle de I'Est
de la France, et qu’en conséquence
le « Métro-marchandises » ne desser-
ve I'Est de la France qu’au-dela de
I’horizon 198S.

d) Transports routiers internes a la
région et transports exceptionnels

En ce qui concerne les transports
routiers des marchandises, toutes les
suggestions de 'O.R.E.A.M. tendant
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a I'amélioration de ces transports sur
le sol lorrain recoivent I’approbation
de la C.O.D.E.R. qui a déja eu bien
des fois 'occasion de les demander.
Elle insiste sur I'amélioration des re-
lations entre le Bassin Houiller et le
Bassin Sidérurgique qui semble cepen-
dant avoir été omise par 'O.R.E.A M.
Elle profite de I'occasion pour insister
a nouveau sur la nécessité de la mise
hors gel des principaux itinéraires
lorrains qui, chaque hiver, subissent
des bouleversements plus importants,
source de difficultés de plus en plus
onéreuses pour le trafic intéressant
ses industries.

Il suffit de parcourir les principales
routes lorraines pour savoir combien
les transports exceptionnels qui les
empruntent sont malaisés ce qui limi-
te les possibilités des industries exis-
tantes, et risque de décourager 1'im-
plantation de certaines industries nou-
velles.

Les améliorations prévues par
FOREAM. et la création dune
aire de travail banalisée, implantée
de préférence dans une zone portuai-
re, rencontrent laccord de la
C.O.D.E.R. qui souligne l'urgence des
réalisations & mettre en ceuvre dans
ce domaine.

14 Relations périphériques a la
métropole

La C.0.D.E.R. apprécie vivement que
M. le Préfet ait tenu a ce que les
schémas d’aménagement des centres
de peuplement soient présentés en
méme temps que celui de la métro-
pole, ce qui satisfait concrétement
a la volonté de développement cohé-
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rent de la région que la C.O.D.E.R. a
toujours posé en principe. Les pro-
positions présentées paraissent a la
C.0.D.E.R. de nature a satisfaire aux
besoins des relations entre ces centres,
périphériques a la métropole.

La C.O.D.E.R. tient cependant a sou-
ligner I'intérét :

— de la liaison rapide prévue entre
le centre de Longwy - Longuyon et
celui de Verdun, qui assurerait le
raccordement du Pays Haut du dé-
partement de Meurthe-et-Moselle a
l'autoroute de I'Est et donnerait un
accés commode aux réseaux périphé-
riques belge et luxembourgeois,

— d’une liaison rapide entre le Sud
de la Lorraine et le Bassin Houiller,

— de la transversale rapide Saint-
Dié - Epinal - Mirecourt - Neufchd-
teau essentielle a P'ossature du Sud de
la région.

15 Télécommunications

Chacun sait que la qualité des rela-
tions téléphoniques et postales sera
aussi importante que celle des com-
munications proprement dites pour le
développement de la région et de
sa métropole. Les mémes objectifs
s’'imposent & I'une et a I’autre :

1) Tendre rapidement vers le rétablis-
sement d’'un écoulement normal du
trafic téléphonique et du trafic postal,
dont la qualité s’est dégradée pendant
les premiéres années du VI° Plan ;

2) Tendre vers la densité téléphoni-
que et le taux d’automatisation des
pays frontaliers ;

3) Poursuivre le développement des
liaisons Télex et mettre en place les
équipements nécessaires 4 la trans-
mission des données de I'information
ou télé-informatique.

La C.O.D.E.R. regrette que le schéma
d’aménagement qui lui est présenté
ne prenne pas en compte ces objec-
tifs, Elle aurait souhaité que ce sché-
ma comporte un schéma directeur
intéressant les installations des Télé-
communications et des Postes pour
ce qui concerne la métropole, et d’'une
maniére plus générale, la région tout
entiére, en montrant comment, pour
satisfaire aux besoins prévisibles du
trafic, ce schéma régional s’intégrera
dans le schéma national et s’orientera
vers P’étranger.

En rappelant I’'importance des moyens
de transmissions pour le développe-
ment industriel et social de la région,
la C.O.D.E.R. souhaite que le schéma
directeur établi par 'O.R.E.A.M. soit
complété sur ce point important.

16 Calendrier des opérations

N

Ainsi quelle I'a exprimé a propos
des orientations principales du VI°
Plan, la C.O.D.E.R. estime que la
réalisation des infrastructures des
transports, qui commandera directe-
ment 1'amélioration des conditions de
vie des hommes et des entreprises,
ainsi que 1'unité régionale et la cons-
truction de la métropole, doit &tre
placée au premier rang des préoccu-
pations de la région.

I Tui parait toutefois difficile de pré-
tendre dés 1970 programmer toutes
les opérations 4 intervenir d’ici 1985



dans ce vaste programme, et elle ne
saurait en particulier adhérer a 'ordre
de priorité figurant & Uannexe 2 (Test
routiers SE.T.R.A., p. 177 et 178).
Apres avoir défini ’ensemble du pro-
gramme a réaliser d’ici 1985, il lui
semble plus sage de se borner pour
I'instant a fixer les opérations a enga-
ger pendant le VI° Plan et a donner
un ordre de priorité pour ces seules
opérations, en reportant aux époques
de préparation des VII® et VIII® Plan,
la fixation des priorités concernant
les opérations 4 réaliser pendant ces
plans.

Pour ce qui concerne le VI° Plan,
la C.O.D.E.R. reprend sans modifi-
cation le programme qu’elle a présen-
té lors de son avis du 14 octobre
1969. 1l Iui apparait que tout d’abord
devront &tre rattrapées les opérations
inscrites au V° Plan et qui n’ont
pas été engagées ou ne l'ont été qu’en
partie.

a) Routes

La C.0.D.E.R. demande donc en pre-
mier lieu :

— l’achévement au plus tard en 1972
de 'autoroute métropolitaine Nancy -
Thionville, qui est bien la premiére
réalisation & terminer si 'on veut que
la région puisse vraiment croire a sa
métropole ;

— l'amélioration & peine commencée
de la liaison entre la métropole et le
centre de peuplement de Longwy, par
la construction de I’autoroute Floran-
ge - Havange et le doublement de la
route Havange - Longwy ;

— Pamélioration en voie express de
la route nationale 4 entre Nancy et
Toul (deux fois deux voies).

Pour les opérations a inscrire au
VI* Plan la C.O.D.E.R. rappelle ses
demandes antérieures touchant :

1) la réalisation urgente de la liaison
Paris-Est, en méme temps que 'auto-
route Paris-Est, devra é€tre engagé
Paménagement en voie express (deux
fois deux voies) de la RN 4 entre Toul
et Saint-Dizier ;

2) la réalisation urgente de la liaison
express a quatre voies Nancy - Epi-
nal - Remiremont et du désenclave-
ment de la Lorraine vers I’Alsace par
Iaménagement du tunnel de Sainte-
Marie-aux-Mines en tunnel routier ;

3) le prolongement de I'autoroute mé-
tropolitaine vers le Nord et vers le
Sud en direction de Lyon ;

4) la liaison rapide Bar-le-Duc - Ver-
dun - Stenay ;

5) la liaison rapide a étudier entre
Nancy et le Bassin Houiller.

b) Voies d’eau

La C.OD.E.R. réaffirme le grand
intérét qu’elle apporte a la continua-
tion vers le sud du canal Mer du
Nord/Méditerranée et a4 I’aménage-
ment de 'axe Est-Ouest. Elle rappelle
les demandes quelle a présentées et
qui comportent :

1) l'achévement des trongons Toul -
Neuves-Maisons et Toul - Foug;
2) la réalisation de I'antenne Frouard
- Dombasle ;

3) Pengagement au-dela de Neuves-
Maisons du canal Mer du Nord/
Méditerranée ;

4) I'engagement de la voie d’eau Est-
Ouest au-dela de Foug.

17 Conclusions

Au terme de ’exposé qui précéde, la
C.0.D.E.R. se doit tout d’abord de
rendre un hommage mérité a I'impor-
tant et précieux travail effectué par
I'O.R.E.AM. Comblant une lacune
certaine, le schéma d’aménagement
de la métropole lorraine établi par
IO.RE.AM. a le mérite essentiel
de proposer & I'horizon 1985 un en-
semble d’objectifs, ambitieux peut-
étre mais réalisables, ainsi que les
voies et moyens pour les atteindre. La
C.OD.E.R. de Lorraine se félicite
en particulier du fait que le schéma
d’aménagement proposé, qui reste
tout naturellement centré sur I’aire
métropolitaine, ait su en déborder
le cadre et se soit préoccupé du con-
texte et de ’environnement régional,
national et européen de la métropole,
s’efforcant de définir les moyens pro-
pres a assurer la promotion et le
développement économique des cen-
tres de peuplement de la région de
Lorraine, de concert avec celui de
I’aire métropolitaine. Il est incontes-
table que le schéma d’aménagement
présenté par 'O.R.E.A.M., malgré les
réserves parfois sérieuses qu’il suscite
au sujet de certaines motivations, no-
tamment en matiére d’infrastructures
fluviales, constitue dés maintenant, a
Paube du VI° Plan, et constituera
dans les années a venir le guide de
référence des responsables de la ré-
gion loraine. Encore faut-il — et
c’est le souhait le plus vif de la
C.O.D.E.R. — que ces responsables
sentent de la part des Autorités cen-
trales une volonté affirmée de réa-
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liser les objectifs du schéma d’amé-
nagement, par la programmation
échelonnée dans les délais prévus par
O.R.E.AM,, c'est-a-dire sur les VI°,
VII® et VIII® Plans, des moyens né-
cessaires.

La C.O.D.E.R. rappelle & cet égard
que le VI° Plan constituera, pour la
Lorraine, un tournant décisif et que
son développement, son expansion,
son deuxiéme souffle, ou au contraire
sa stagnation, sa récession, son déclin,
dépendront au premier chef des
efforts qui seront consentis au cours
de la période 1971-1975, notamment
en matiére de communications et
d’infrastructures routiéres et fluviales.
La C.O.D.E.R. estime peu réaliste de
proposer un échéancier pour un en-
semble de réalisations devant s'étaler
jusquen 1985, date horizon retenue
par 'O.RE.AM. Elle se borne a
insister tout particuliérement sur la
réalisation dans des délais normaux
des grands axes qu’elle considére com-
me la condition principale de sa vie
future, en demandant que la primauté
quelle avait reconnue au sillon mosel-
lan pour la structuration de la métro-
pole et la soudure du Nord et du
Sud de la région, ne soit pas remise
en cause. Elle insiste vivement pour
que :

1) Paxe Nord-Sud, avec sa voie d’eau
et son autoroute, soit achevé le plus
rapidement possible dans sa partie
métropolitaine et qu’il soit prolongé
sans solution de continuité vers le
Sud en direction de Lyon.

2) Paxe Seine-Est soit réalisé sans
désavantager la partie Sud de la
Lorraine, c’est-a-dire que I'aménage-
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ment en voie express (deux fois deux
voies) de la RN 4 entre Paris et la
Lorraine ne marque pas de retard par
rapport a la progression de 1’autorou-
te Nord.

Ces objectifs généraux étant posés,
la C.O.D.E.R. se borne pour l'avenir
immédiat, & confirmer de maniére
expresse l'ordre de priorité figurant
dans son avis du 14 octobre 1969 sur
les principales orientations du VI°
Plan, se réservant, au fur et 3 mesure
de Télaboration des VII® et VIII®
Plan, et compte tenu des réalisations
acquises, en cours ou successivement
programmées, de préciser selon quel
échéancier il conviendra de poursui-
vre la mise en ceuvre des objectifs
du schéma d’aménagement.

En bref, la C.O.D.E.R. adhére, sous
les réserves parfois importantes qui
ont été exprimées dans les pages qui
précédent, au schéma d’aménagement
des communications de la métropole
lorraine proposé par I'O.R.E.A.M. qui
lui parait orienté de maniére a assurer
dans des conditions pleinement satis-
faisantes la promotion et le dévelop-
pement de la région dans I’avenir
prévisible. Mais en adhérant au sché-
ma présenté, la C.0.D.E.R. souhaite
de la maniére la plus instante, que
les moyens nécessaires soient mis en
ceuvre par les autorités responsables
(Etat et collectivités locales), pour
que ce schéma se traduise effecti-
vement dans les faits dans les délais
prévus par 'O.R.E.AM. et qui lui
paraitraient ne pouvoir étre dépassés
sans risquer de voir devenir irrémé-
diables les retards constatés actuel-
lement par la région.

Le contenu du VI° Plan, en apportant
a la région l'espoir d'un avenir nou-
veau déja en marche, donnera une
premiére réponse au veeu ainsi expri-
mé.

(Ce rapport a été adopté a Punanimi-
té moins trois abstentions.)

2 ~ RAPPORT SUR L'EAU
{rapporteur : M. TERNANT)

Le développement des aires habitées
et l'industrialisation que suppose la
construction de ta métropole lorraine
entralnera une importane augmenta-
tion des quantités d’eau consommeées.
Le schéma d’aménagement présenté
par 'O.R.E.A.M. dans son annexe III
dite « Test alimentation en eau » éta-
bli par I’Agence de Bassin, propose
un programme de mesures a réaliser
dans ce but.

Au point de vue alimentation en
eau, ’Agence de Bassin sépare le ter-
ritoire métropolitain en deux parties
bien distinctes :

1) La zone sud de la métropole, com-
prenant la région nancéienne et le
Toulois, dont 'alimentation en cours
de réalisation se fera a partir de
captages dans la Moselle non pollue.

2) La zone nord de la métropole,
dont l’alimentation se fera, pour la
région messine & partir des eaux du
Rupt-de-Mad (opération en cours), et
pour les vallées de I'Orne, de la
Fensch et 'agglomération thionvilloi-
se, a partir des ressources de I’exhau-
re devenue disponible dans le bassin
ferrifére.



Selon les estimations de ’Agence de
Bassin, les ressources mises en ceuvre
devraient suffire jusqu’aux environs
de I'année 1980 ; cela est trés vrai-
semblable pour les agglomérations
nancéienne et touloise, mais il semble
a la C.O.D.E.R. que cette prévision
est peut-tre moins siire pour la ré-
gion de Thionville.

A vpartir de 1980, pour suivre le
développement de la métropole il sera
nécessaire de faire appel a d’autres
ressources. L’Agence de Bassin a por-
té son choix sur [lutilisation des
caux du fleuve Moselle, impropres
actuellement a lutilisation par suite
de leur pollution excessive et de l'in-
suffisance des débits d’étiage, mais qui
auront pu étre rendues utilisables
durant la prochaine décennie. Cette
utilisation des eaux de la Moselle
suppose diverses mesures :

1) La transformation progressive des
techniques de fabrication des soudie-
res, qui aboutira a des rejets polluants
de plus en plus réduits.

2) Le traitement des rejets de toutes
les eaux usées des agglomérations et
des industries riveraines.

3) L’accroissement des débits d’étia-
ge, par la création progressive de
retenues dans les hautes vallées de
la Moselle et de la Meurthe.

Les méfaits des innombrables causes
de pollution, qui empoisonnent lit-
téralement les eaux dun fleuve que
Pon aurait dii avoir la préoccupation
de préserver, sont suffisamment con-
nus aujourd’hui pour qu’il ne soit
pas nécessaire d'insister sur I'impor-
tance du programme de lutte contre
la pollution préconisé par I’Agence
de Bassin.

En ce qui la concerne, la C.O.D.E.R.
ne peut qu’approuver le programme
présenté et insister vivement pour que
la lutte contre toutes les causes de
nuisance et en faveur d’une amélio-
ration de la qualité des eaux dans
la vallée de la Moselle, soit poursui-
vie avec énergie et sans relache.

La teneur en sels dissous des eaux de
la Moselle pourra ainsi sans doute
étre abaissée, a toute époque de Il'an-
née, au-dessous d’'un maximum de
250 mg/litre. L'utilisation des eaux
ainsi dépolluées pour la consomma-
tion domestique et les usages indus-
triels pourra alors vraisemblablement,
comme le prévoit I'’Agence, étre envi-
sagée et suffire aux besoins prévisibles
de la métropole jusqu'a I’horizon
2000.

On ne pourra cependant jamais se
garantir complétement, par suite de
la présence d’industries riveraines, de
causes de pollution accidentelles qui
peuvent varier beaucoup en qualité
et en quantité. D’autre part, il appa-
rait difficile de savoir si la pollution
thermique pourra &tre aussi efficace-
ment combattue que la pollution bio-
logique ou la pollution chimique. II
semble donc & la C.O.D.E.R. que
l'utilisation des eaux de la Moselle,
méme dépolluées, n’est pas une certi-
tude absolue et qu'en conséquence,
une ou plusieurs solutions de rechange
devraient étre étudiées.

Le réservoir de grande capacité et
de trés grande qualité découvert dans
Ia nappe de I’Argovo-Rauracien sous-
alluviale a la Meuse, situé dans la
région de Verdun aux environs de
Dun-sur-Meuse, pourrait certaine-

ment étre maintenu disponible & cet
effet. Les eaux de cette nappe présen-
tent, pour I'alimentation de la métro-
pole, l'inconvénient de se trouver
éloignées du lieu d'utilisation, mais
elles comportent en sens inverse le
trés grand avantage d’étre de qualité
telle qu'elles pourraient &tre distri-
buées sans traitement préalable. Il
serait bon d'étre certain que le trai-
tement des eaux de Moselle dépol-
luées ne sera pas en définitive aussi
onéreux que le transport des eaux en
provenance de la nappe a laquelle il
vient d’étre fait allusion ; si la solu-
tion consistant i utiliser leau de
Moselle se révélait aussi cofiteuse,
pour n’aboutir en définitive qu’a dis-
tribuer une eau de moindre qualité
pour la consommation, il conviendrait
sans doute d’étudier de nouveau de
maniére approfondie la mise en
ceuvre de la solution de la nappe
de I’Argovo-Rauracien.

Tout en adhérant au schéma proposé
par I’Agence de Bassin qui prévoit
4 partir de I'année 1980 I'utilisation
des eaux de la Moselle pour Palimen-
tation de la métropole, la C.O.D.E.R.
suggére donc qu'une option soit en
quelque sorte prise, en accord avec
le département de la Meuse, pour
cette alimentation, en utilisant les
eaux de la nappe de I’Argovo-
Rauracien, car il ne faudrait pas
que ces eaux regoivent une destina-
tion différente et qu’on ne puisse
plus en disposer, si 'avenir montrait
que I'eau de la Moselle n'est pas, en
définitive, la meilleure solution pour
satisfaire les besoins de la métropole
lorraine.

(Ce rapport a été adopté a l'una-
nimité).
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