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1. INTRODUCTION

La croissance économique d’un Etat découle de la perforenatec ses
régions tout comme cette derniére dépend elle-méme de dedlegrands
pbles d'activités qui y sont implantés. Le développememnémique des
territoires est le moyen d’atteindre cette croissance ¢inarge toutefois
jamais en tous lieux et simultanément. Elle reste ponaueiynamique et
son intensité est variable gkkoux, 1955). Sa diffusion est fonction de la
structure spatiale, industrielle et urbaine du territgBenko, 1998). Dans le
contexte économique difficile actuel, nombre d’Etats, @gions et de
départements sont a la recherche de solutions pour fawdeisecroissance
en dynamisant leur attractivité, en stimulant 'emploi @t @ncourageant
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I'esprit d’'innovation. Du fait des nouvelles regles d’'un mde récemment
ébranlé par la crise comme par les futurs challenges lié€aelappement
durable, il s’agit de préparer un avenir économique au @dagn différent

de celui de ces trente derniéres années. Face a ces nouvdamx'essor

des activités de logistique et transport reste une fabel@pportunité de
création de valeur pour les territoireseer, 2003 ; Svv, 2006 : PIPAME,
Samarcanpe, 2009). C'est aussi le moyen de placer au centre de leur tissu
industriel et commercial, des activités essentielles & bveloppement
(Joienaux, 2008).

Dans cet article, la notion de territoire est d’abord vue rmwvdrs de son
acception géographique comme espace de références siinéégelur de
frontiéres administratives bien définies. Cependantgfirésente aussi un
lieu de convergence de visions distinctes autour d'un proje d’'une
thématique commune. PounG et Lunc (2004), il est dynamique et ne doit
pas étre considéré comme un simple réceptacle des stsatbgiteurs et des
activités économiques. A cet égard, les auteurs penseihidgit’ plutdt étre
percu comme le mode de recouvrement de logiques de proxififfégen-
ciées et se construit par le jeu des acteurs et la dynamiqgleziderelations.
C’est cette vision élargie du concept que nous choisisstadogter dans
notre étude. En posant I'hypothése de politiques diffé§eascd attractivité
et de leurs conséquences caractéristiques, I'article qgope de mettre en
évidence ces différences et les effets des pratiques algsely déploiement
du secteur logistique en Région Lorraine et au Grand-DueHéudembourg.
Géographiquement proches, ces deux espaces multiplisnefferts afin
d’attirer les firmes concernées (prestataires de serliggstiques, transpor-
teurs...). Dans un premier temps, nous revenons brievemenigsalution
des activités logistiques et I'impact de leur localisatfmuis justifions les
objectifs d'une analyse comparée qualitative. Le papigligie ensuite
l'intérét que revét le développement du secteur logistigoar ces deux
espaces et dévoile les réalisations dans ce domaine poturch&ntre eux.
A la suite de I'analyse des résultats du comparatif effeetuén utilisant
comme support théorique le concept pluriel de proximitédetie suivante
met en évidence des différences d’approche et les impaaieue modéles
distincts d’attractivité sur I'organisation spatiale elationnelle des activités
logistiques. En guise de conclusion, la derniére partidigroal une certaine
complémentarité plutdét qu’'une forte opposition des régsltdes politiques
menées. Elle fournit aussi quelques recommandations da@svue plus
coopérative et inter-territoriale des relations entreact-aménageurs ainsi
gue des pistes pour de futures recherches.

2. LES ENJEUX DE L’ATTRACTIVITE POUR LES ACTIVITES LOGISTIQUES

Dans un premier temps, nous expliquons I'évolution dewviaés logistiques
et le pari complexe que représente leur localisation. Dansegcond temps
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nous justifions I'emploi d’'une analyse comparée dans leede la problé-
matique.

2.1 la LOCALISATIONDES ACTIVITESLOGISTIQUES. UN PARI COMPLEXE

En une vingtaine d’années, d'un ensemble de fonctions aroiges, peu
valorisées et considérées comme des sources de colts nradésala logis-
tique s’est métamorphosée pour devenir un outil transvetsatégré, vec-
teur de productivité, de rentabilité et de qualité au serda client. Dans
'environnement instable et ultra concurrentiel daugbbui, elle est
dorénavant regardée comme un instrument de compétitRit&g, 2006). Sa
professionnalisation et la diversité des métiers qui tésdé sa mutation
permettent aux pouvoirs publics d’envisager I'implamatét I'enracinement
des activités de flux comme une opportunité pour dynamissrblassins
d’emplois. Nous désignons ici par activités logistiquegragionnelles, les
opérations de transport, d’entreposage, de manutent®rmréparation de
commande ainsi que de conception et pilotage des opéradssgéees par
des prestataires de services logistiques (PSL) ou deke§ilepécialisées de
groupes de distribution. Les PSL participent au phénomenetithdustriali-
sation des régions au travers d'opérations a forte valeoutég tels le
pilotage et la coordination des flux d’information ou deségiions de
différenciation retardée des produitsifsTorrer 2011). L’ensemble de ces
activités doit désormais étre considéré comme un levieré&eldppement
économique (khnican, Mancan, 2001). Le mode de développement domi-
nant des prestations logistiques (réorganisation, éenlutles qualifica-
tions...) n'est pas tres différent de celui du monde induisttia différence
majeure est la présence voire le renforcement de fonctielaionnelles
comme par exemple, une expertise au sein de prestationsadspart
(Gabrey, 2005).

La tendance est a une forte polarisation des implantatamistiques consta-
tée au niveau mondial comme au niveau nhationalsékl Rooricug, 2004).

L'implantation et la concentration de ces activités estreewd’externalités
positives liées aux contacts favorisant I'émergence deawds dont les
entreprises comme les pouvoirs publics peuvent tirer.pdrte vision trop

idéalisée doit toutefois étre tempérée. Rappelons legreatids négatives
dues a la pollution engendrée par les transportamvgisuu, 2000) ou aux
risques de délocalisation des sites exploités par des P&iLlelpouvoir de

négociation est souvent faible. Le chantier le plus conmplekardu reste
finalement a la charge des pouvoirs publics qui doiventrau@eenvironne-
ment favorable au service de la stimulation de I'attratéide leur territoire
(Pouur, 2005) afin d’espérer voir ces activités s'y installer. eeritoire doit

accroitre sa capacité a les ancrer en faisant reposer léogpeenent sur des
rapports non exclusivement marchands aidant a la congtitde ressources
spécifiques et territorialisées dgkat, Zimmermann, 2003). Ceci n’est pas
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chose aisée puisque de nombreux éléments sont pris en cparges firmes
dans le processus décisionnel les amenant a implantereudesppréparation
de commandes, de distribution ou de stockage. Les facteuient considé-
rablement et dépendent des produits, des marchés commeekesteate-
giques prioritaires. Les choix de localisation peuvene &xpliqués par la
recherche d’'un colt minimum (¥¥er, 1929) ou éclairés par les modeles de
concurrence spatiale @Heiine, 1929). Goiey (1998) considére quatre
grands groupes de déterminants d’'implantation des a&sivitgistiques : les
infrastructures physiques (transport, équipement desszdractivité...) ; la
proximité des fournisseurs et des clients ; les aspecsdiers et politiques
(colt de la main-d’ceuvre, colt de transport, impéts, suiimes..) ; la
réglementation locale relative au commerce internatioRalur certaines
entreprises, il s'agira de donner un poids égal a chaqueudaatans le
processus de sélection tandis que pour d'autres, une ou daiables
prédomineront largement. Les décideurs s’appuient géméeat sur une
liste de déterminants dont la force varie en fonction desrass aussi selon
leurs préférences (Brnacar, SoraL, 2003). Le climat des affaires d'un
espace économique ou les perspectives de développemevinperenir
compléter cette liste. Pour les activités de flux, les fismne se contentent
plus d’examiner des contraintes physiques et integrens diur réflexion
bien davantage qu’'une élémentaire liste de repéres qaidfistitels que des
colts ou des temps de transport(Mer, 1999).

2.2. La JUSTIFICATIOND’ UNE ANALYSECOMPAREEDES PRATIQUESD' ATTRACTIVITE

Il est avéré qu’'en fonction de critéres hétéroclites tele dgs grandes
orientations de politique économique, la situation géplgigue ou encore la
culture au sein des entreprises comme de l'espace sur |edjesl sont
implantées, chaque territoire est susceptible d’instades stratégies d’at-
tractivité diversifiées pour un méme secteur d’activitésGtratégies et les
décisions qui en découlent ont forcément une influence awstructuration
des rapports entre les acteurs économiques sur leur berriRartant de ces
hypothéses, I'objet principal de cette recherche est fusie de mettre en
évidence ces différences d’approcheindine d’en observer les conséquen-
ces au niveau de l'organisation spatiale et relationnedle dctivités de
nature logistique. L’article se propose de répondre a cgtéstion au travers
de l'analyse de deux composantes de la « Grande Régiaam Rédion Lor-
raine en France et son proche voisin, le Grand-Duché de Lbeerg. Le
choix de ce terrain est plus éclairé qu'’il n’y parait. D’uretpil permet de
confronter deux zones géographiques contigués aux atistitsctls, mais qui
ont toutes deux placé I'essor des activités logistiques entre de leur
politique de développement économique, I'idée étant deetame explica-
tion des trajectoires d’attractivité choisies par dewitéstqui ont partagé le
méme chemin industriel jusqu’au milieu des années 70. Déguart, I'étude
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essaie de montrer que, face a de telles spécificités d'espledevient peut-
étre possible d’envisager des synergies territoriales emvice d’activités
logistiques intégrées a degpply chaingle plus en plus internationales.

C’est véritablement sur un plan qualitatif que la companmiest intéressan-
te. Les éléments quantitatifs tels les volumes transpettéstres données se
limitent plus ici a un réle de cadrage. Cette recherche nowna a étudier
la logistique selon une vision proposée dans les travauxdeadx (2008).
Pour lui, il est possible de I'appréhender au travers d’'unmedsion « infra-
structurelle » et d’'une dimension « servicielle » coastgs comme interdé-
pendantes et connectées a l'organisation spatiale du equulduction-
distribution. L’approche « infrastructurelle » corresg a une vision maté-
rielle et physique que I'on distingue par des investissémeelativement
proches dans leur réle de celui des infrastructures depoahette compo-
sante matérielle mobilise des ressources ancrées spatiati@t constitue un
support au développement de la gestion et de la coordindéstflux comme
du traitement de I'information, activités qui caracténséa représentation
« servicielle » de la logistique. Finalement, notre olgeise sa pertinence
dans le fait d’essayer de saisir non seulement la portéeiflésedtes orien-
tations servant le développement, mais aussi, l'intertiigoece implicite qui
s'opere entre organisation des activités économiquesganggation territo-
riale (RERrAT, ZIMMERMANN, 2003).

3. LorraiNE ET GRAND-DUCHE DE LUXEMBOURG : DEUX TERRES DE LOGISTIQUE

La Lorraine et le Grand-Duché de Luxembourg sont deux degpoeantes
de la Grande Région Saar-Lor-Lux-Rhénanie-Palatinatéfi@-Commu-
nauté francaise et germanophone de Belgique (Figure 1heDsuperficie de
65 401 km?, la Grande Région compte une population de 11835%abi-
tants (@servaTOIRE INTERREGIONAL DU MaRcHE DE UEwmproi, 2008). Elle est
située au cceur de la « Banane Bleue », concept apparu ers@8% une
étude du RECLUS (Réseau d’Etude des Changements dans laléshtions
et les Unités Spatiales), groupement de chercheurs créiigative du
Professeur Roger ®8net et dont les conclusions ont mis en évidence un
couloir urbain s'étendant de Londres a Milan, représentanespace de
relations économiques et culturelles diversifideatenses.

Placés au cceur de cet espace, a la croisée de plusieursredarso(Figure
2), Grand-Duché de Luxembourg et Lorraine affichent unend politique
claire vis-a-vis du développement des activités de fluxedtichplantation de
nombreux acteurs économiques du secteur logistique etptoain Ces deux
territoires accueillent en outre une aire métropolitaioesgquente sur un
axe nord-sud.
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Figure 1 : Grand-Duché de Luxembourg et Lorraine
au cceur de la Grande Région

Source : Grande Région (2012).

Figure 2 : Eurocorridors et grandes aires métropailnes
du nord-ouest européen
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Source : adapté deofimission Europeenne(1994).
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Pour toutes ces raisons, ces territoires représententtéredsant terrain de
recherche. Discuter des pratiques d'attractivité pourldssités logistiques
dans cette zone parait pertinent. Toutefois, bien que gpbguement
proches et dotés de similitudes, ces deux espaces n’endeosgEas moins
des particularités qui leur sont propres.

3.1. LES DIFFERENCESRELATIVESDE DEUX ESPACESCONTIGUS

Au cceur de la Grande Région, Grand-Duché de Luxembourg etiber
sont proches mais marqués par des dissemblances. Les phpafites se
caractérisent en termes de superficie et de population. ean du tissu
économique, les deux territoires sont frappés par de pdefolifférences.
Ceci ne fut d'ailleurs pas toujours le cas, puisque jusquidieu des années
70, les industries miniére et sidérurgique représentaianpoids important
dans leurs économies respectives.

Le Tableau 1 présente une synthese des dissimilitudes eifispés des
deux espaces. Il rappelle notamment les principales @istiues des
tissus économiques et les atouts des zones étudiées

Tableau 1 : Des éléments de comparaison de la rograt
du Grand-Duché de Luxembourg

Région Grand-Duché
Lorraine de Luxembourg
Superficie 23 547 km? 2 586 km?
Population 2.34 millions d’habitants 0,512 million d’habitants
4 Départements .
Organisation 19 Arrondissements f ,,%:gtl;;i
administrative 157 Cantons -
2339 Communes 116 Communes
Economie assez diversifige. N Economlf.t ’m’werte. .
. . L Prés de 150 sociétés bancaires.
Industrie automobile et mécanique. o s .
R L. . . 38 % du PIB lié a son role de place
Recul de I’emploi industriel depuis 2001. financiére internationale
Tissu Développement du secteur tertiaire . . - S
. . X . . . ler centre international de private banking de
économique (santé, action sociale, conseils...) |2 zone Euro
90 000 travailleurs frontaliers eme 1] les fonds d : 1 N
(plus des 2/3 tiers rejoignent le 2&me place pourl es fonds de placement aprés
- o es Etats-Unis.
Luxembourg quotidiennement). 9eme place financiére au monde.
Localisation géographique.
Qualité des infrastructures de transport.
Localisation géographique. Qualité des infrastructures de
Qualité des infrastructures de transport. télécommunications.
Princi Qualité des infrastructures de Disponibilité d'une main-d'ceuvre qualifiée et
rmepaus télécommunications. polyglotte.

atouts

Bassin de main-d’ceuvre qualifiée.

Présence de plus de 600 firmes étrangéres.

Stabilité politique et sociale, existence d'un
cadre législatif et fiscal attractif.
Environnement multiculturel ouvert a
I’international.

Qualité de vie élevée.

Source : adapté deddg, (2006) ; INSEE (2010) ; INSEE€DE Orricier GEOGRAPHF
Que (Fra.) (2012) ; AminisTRATION DU CADASTRE ET DE LA ToPoGRAPHIE(LUX.) (2012).
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3.2. LA PRESENCECONCOMITANTED' UN TISSUDENSED’ ACTIVITESLOGISTIQUES

Résultat du volontarisme des pouvoirs publics en matierééseloppement
économique, d'un positionnement géographique favorablec@ur d'un
vaste marché de consommation de plus de onze millions ddrdbiet de la
présence d'un maillage d'infrastructures de transport wig (Figure 3),
Lorraine et Luxembourg sont dotés d’'un tissu dense d’aésviogistiques.
Contrebalancant des items tels leur superficie et leur lptipn, ces élé-
ments ont influencé le choix des zones comparées ic

Figure 3 : Infrastructures rail-route et plateforsméogistiques
en Lorraine et au Luxembourg
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Source : adapté de Grande Région (2003).

Méme si notre étude ne porte pas en priorité sur une analygéleudes
infrastructures de transport, il est nécessaire de raplieiportance de leur
qualité intrinseque comme argument de poids au service dengétitivité
économique (Brion et al., 2007). Comme I'explique ABHE (2006), les
progres en matiere de pilotage des flux ont tendance a ndaimta gestion
des contraintes physiques. Mais il est certain qu'en n&tthr transport,
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annoncer une « mort » de la distance est assurément prén{&rvecp,
Vickerman, 2004). Leur réle dans la performance logistique reste domeh-
tal. Néanmoins, pour ikveisteret al. (2003), faire reposer de maniére quasi-
exclusive le développement territorial sur une offre $aissinte d’'infrastruc-
tures peut avoir des effets limités. L’essor économique déuritoire releve
davantage d’'une dynamique de transformation d’élémerjts eldstants et
souvent de ressorts immatériels. Quantoegndux et Lancumier (2004), ils
voient surtout dans les infrastructures, des élémentscostgpple service
consentant I'accroissement d’une coordination plus perémte entre agents
dans 'espace.

Au niveau des infrastructures routieres, I'autoroute A8tdcluxembour-
geois)/A31 (cbté francais) symbolise un axe nord-sud sirant essentiel
pour la circulation du fret entrant et sortant, mais aussirpgémplantation
des activités logistiques-transport localisées a la foides territoire lorrain
et grand-ducal. Le trafic poids-lourds y est particuliéesin important
puisque estimé a 15 000 unités par jour. Plus globalementableau 2
donne un apercu des moyens logistiques disponibles en iheret au
Grand-Duché.

Tableau 2 : Les moyens logistiques en Lorraine
et au Grand-Duché de Luxembourg

Région Grand-Duché
Lorraine de Luxembourg
Flux de marchandises internes, expéditions,
réceptions, exportations, importations 140 000 60 000
2010 (en milliers de tonnes)
Grandes plateformes logistiques 7 2
Surface d’entrepdts 2 800 000 m? 550 000 m? (estimation)
Mises en chantier d’entrepots
(estimation annuelle entre 20(?7-2010) 80000 m* 20000
Parc routier 2010 Tracteurs : 9 595 Tracteurs : 5 550
(en unités) Semi-remorques : 15 022 Semi-remorques : 4 400
Ports fluviaux 4 ports 1 port
Trafic fluvial 2010
e 9 0,7
(en millions de tonnes)
. 1 aéroport national 1 aéroport international
Aéroports et fret en 2010 70 tofmes de fret 707 320 tonnes de fret
Gragjrsot:]egni;:saux 1 (Woippy) 1 (Bettembourg)

Source : adapté deoimission EuropeENNE(2012) ; BSERVATOIRE REGIONAL DES
TRANSPORTSET DE LA LoGisTIQUEEN LorraINE (2011).

Depuis vingt ans, la Région Lorraine s’inscrit dans une dyigae d’inves-
tissement lui permettant aujourd’hui de revendiquer satioo logistique.
Avec plus de 2 000 entreprises, le secteur logistique etsprart est un
secteur économique majeur qbt, 2006). Sept grandes zones logistiques
accueillent des grands noms tels FM Logistic ou TransaéaiCes presta-
taires de services cotoient d'importants chargeurs imdUstArcelorMittal,
PSA, Saint-Gobain PAM...) et des firmes du secteur de ladgralistribution
(Auchan, Cora...) mais aussi les plateformes de distobutiansnationales
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d’'IKEA et de Grundfos. Sil'on integre 'ensemble des emplen logistique
présents dans l'industrie et le commerce, c’'est pres de060s@lariés qui
sont concernés. Depuis 2000, plus de 1 200 0bfensurfaces d’entreposage
sont sortis de terre. Elles sont presque toutes répartiesdede I'autoroute
A31. Dans son contrat de projets 2000-2006, la Région Leraivait inscrit
son action dans une dynamique permettant de conforter gettation
logistigue notamment au niveau de ses infrastructures et meyens
d’accueil. C’est dans un esprit de continuité que le CPER/ZHL3 intégre
également cette dimension. Il s’agit cette fois de renforee position
stratégique de la Lorraine par le biais d'investissememtsacitaires de
transport mais aussi par le développement de servicesmatux grace
notamment au mode fluvial pour le fret et au mode ferrovigicar le
transport de personnesdiGeiL RecioNaL be Lorraing, 2007).

Concernant le Grand-Duché de Luxembourg, cette densdicatactivités
logistiques est plus récente. Pres de 40 % de son prodéitignt brut
dépend toujours de son réle de place financiéere. Le paysoascient des
risques que représente cette situation. Ainsi, le 4 ao04,2@0Gouverne-
ment luxembourgeois a pris la décision de retenir les @étvile logistique
et transport comme I'un des domaines-cibles de sa politipialévelop-
pement économique, cela au méme titre que les secteurs ddgscbno-
logies et de la santé, celui des équipements automobiles ebohmerce
électronique (Hug, 2008). 1 000 entreprises emploient environ 18 000
personnes rien que dans le secteur logistique et trandpettx grandes
zones sont dédiées a l'essor des activités logistiquase # Contern a I'est
de la ville de Luxembourg et l'autre au sud a Bettembourgdame a
proximité de I'A3. En dépit de la rareté et du prix élevé duden, les
pouvoirs publics souhaitent inciter I'implantation damrises a vocation
internationale proposant des services logistiques inmgva valeur ajoutée
élevée. Ceci est aussi un moyen d’encouragdme d’autres initiatives de
développement (Giaume, 2008). De grands acteurs logistiques sont déja
présents depuis plusieurs années, tels Cargolux, congdgriret aérien qui
se classe au dixieme rang mondial en tonnes-kilométrestaéfe. Nouvelle-
ment localisé, Champ Cargosystems est leader sur le maeclaéfaurniture
de solutions logicielles intégrées pour les acteurs duakéeen. La présence
également plus récente de grands prestataires de seragissiques et
transport est aussi a souligner (DHL, Kuehne + Nagel, Zieg)e CFL
Multimodal, filiale de la Société Nationale des Chemins @e Euxembour-
geois, propose des services de transport de containengragort combiné
et d’entreposage sur le terminal de Bettembourg. Comme emaibe,
limplantation de grands chargeurs tels qu’Auchan, GoadyEaurecia ou
ArcelorMittal renforce la densité des mouvements de flux.ddté des amé-
nageurs, le groupe Sogaris a signé en 2008 un accord avemistde de
I'Economie et du Commerce Extérieur luxembourgeois afincd&er une
structure juridiqgue commune sur le site logistique WSA at@&abourg.
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Celle-ci devrait développer a terme entre 100 et 120 06Qd'entrepots
dédiés aux services logistiques a haute valeuté&gdi@iLaume , 2008).

En matiére de flux économiques entre les entreprises dedaderRégion,
peu de données véritablement fiables sont pour I’heureodibfes. On peut
citer une analyse sur les échanges de marchandises, issne dtude
effectuée dans le cadre d’'un projet du programme INTERRHESeHBIRD

(ICN et al., 2007). Sur la base d'un échantillon de 61 eniseprlorraines
essentiellement issues du secteur industriel et de laildistn, I'étude

montre que la part des pays limitrophes (Luxembourg, Allgmeaet Belgi-
que) dans leur chiffre d’affaires a I'export est de 62 %. 'S8hIconsidére
uniguement les composantes de la Grande Région, le Luxembeprésente
prés de 80 % du CA export des entreprises étudiées. Sur antitin de 46
entreprises luxembourgeoises, la part des pays frorgati@ns leur chiffre
d’affaires a I'export est cette fois de 90 %. 30 % du CA expl@s entrepri-
ses interrogées sont réalisés avec des acteurs localidésraime. L'étude
en général montre une relative importance de la dynamiqsefldg de

marchandises et d'information dans la Grande Région auising certaine
interdépendance économique entre ces deux pays.

4, CONSEQUENCES D’ UNE APPROCHE DIFFERENCIEE DES PRATIQUES D’ ATTRACTIVITE

Dans cette partie, apres une présentation de la méthodaogployée et du
corpus théorique sollicité, nous exposons les résultatssislu traitement
gualitatif des données et proposons une synthese desedif§écriteres
supposés favoriser I'essor des activités logistiques.sNeu déduisons les
effets sur les modeles d’attractivité pour finalement eoppser une typo-
logie.

4.1. \NE DESCRIPTIONDE LA METHODOLOGIEEMPLOYEE

L'étude exploratoire sur laquelle repose la recherche sddasur une ana-
lyse documentaire approfondie et sur le traitement de tienbaemployés
également pour une enquéte plus large menée dans le changveloppe-
ment économique territorial. La méthodologie qualitatitiéisée est compo-
sée de deux étapes. La premiere correspond au recueil ediament de
données primaires. Deux instruments de collecte ont étdogéw Il s’agit
d’'une campagne d’entretiens semi-directifs portant simesmstitutionnels
décideurs dans le processus d'attractivité (Conseil RédicChambres de
Commerce et d’Industrie, Comités d’expansion économigyesix plates-
formes de distributeurs et douze prestataires de senogesitjues (dont dix
assurent aussi des opérations de transport) déja implametéboix de ne pas
intégrer les industriels chargeurs dans I'échantilloxgligue par le fait que
leurs activités logistiques opérationnelles sont de ptuplas externalisées
(transport, approvisionnement, stockage, emballage..|. féit de leur
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présence limitée, les cabinets de conseils spécialisésupply chain
managemenont aussi été écartés. Ces interviews ont été conduitesda I'a
de deux guides d’entretien semi-directifs distincts (gprises et institution-
nels) reprenant les thémes associés a la problématiqueckeiam : la
description et I'organisation de la structure (taille,iaté, positionnement
dans la chaine logistique, principaux clients et fournissg; les détermi-
nants d’implantation des sites (sensibilité a la qualit® idéastructures, a la
proximité géographique des partenaires, a la présence ishedoauvre, aux
externalités de socialisation) ; les stratégies menéekepdirmes (axées sur
les codts ou la différenciation, politique d’investisseeapacité de prise
de décision) ; les relations entre acteurs publics et pi$ug chaque territoire
concerné (liens avec les partenaires privés et publicestye relations,
mécanismes de coordination mis en place) ; les actionsidésitionnels en
faveur de I'implantation des activités logistiques (suliiemnnement, nature
des investissements, développement de l'offre de formatdurée des
programmes d’attractivité). Menées auprés de resporsatdgitutionnels,
de directeurs de site et de directeurs logistiques, ceswargs d’'une durée
variant d’'une a deux heures ont été retranscrites.

L'autre instrument utilisé pour la récolte des informatast symbolisé par
'examen de documents internes des entités consultéess eloduments
externes tels des rapports d’experts indépendants airsi’'qutres sources.
Une analyse de contenu a partir de themes prédéfinis (actowuite,
confiance, coopération, codt, formation, infrastructymeximité des parte-
naires, relation, ressource...) a été réalisée. Le traitedenverbatims a été
effectué a l'aide de deux types de matrice respectant leopigations de
MiLes et Huserman (2003) : la matrice par rbles afin de représenter la percep-
tion par les acteurs de leur rble et évaluer leur vision, dalas le but de
déterminer leur comportement pour faciliter les comparas, la matrice a
groupements conceptuels rassemblant les thématiquagrsmtl la percep-
tion des acteurs pour générer du sens plus aisément. btilies données
traitées, la seconde étape consiste en une analyse coivayalitative des
deux territoires. L'identification de ressemblances edsemblances est
alors nécessaire a une classification et une systématis&obmparer c’est,
au sens de &rori (1994), relever différences et similitudes en fonction de
criteres gqu'il convient de définir au préalable. Dés lore ¢jon considere au
moins deux termes en fonction d’'un méme criter@riori, rien n’est incom-
parable (\Mcour, 2005). L'analyse a été réalisée sur la base de criterestleva
permettre une mise en évidence d’éléments contextuels&gPMuccHiELL,
2008). Dans ce travail, elle prend plusieurs directions tdmps (depuis
quand le déploiement des activités logistiques peut étmeidéré comme un
axe fort de développement), le niveau d'organisation et deptexité
territorial, les caractéristiques culturelles, orgatiismelles et relationnelles
des acteurs, les caractéristiques des activités logegtiquplantées ainsi que
les grandes lignes des politiques sectorielles d’ess@eptés et futures.
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Finalement, le positionnement adopté ici apparait comiegprétativiste. I

nous ameéene a interpréter des données issues de représentadiuvent
subjectives des individus (@rreire PeTit, Durrieux, 2007). La relation

observations empiriques/théorie se concoit comme un psoseabductif,
conséquence d’allers et de retours entre le terrain, legs®documentaires
et les approches du concept de proximité que nous décrivans tk

paragraphe ci-apres.

4.2. LES PROXIMITESGEOGRAPHIQUEET ORGANISEECOMME SUPPORTSTHEORIQUESDE
L’ ANALYSE

Pilier de I'étude, le cadre théorique est symbolisé pailikattion du concept
polysémique et multiforme de proximité ARet, Torrg 1996). Au début
cantonnée a l'interface entre économie industrielle enéroe spatiale,
I'analyse des proximités s’est, en vingt ans, étendue a dedlles disci-
plines et de nouveaux champs d'étude comme les probléneatide trans-
port et de développement économiqueddg, 2009). Nous choisissons de
retenir les deux acceptions du courant majeur de I'écolepdmamités : la
proximité géographique et la proximité organiséerrg, 2010). Ce choix est
dicté par un souci de simplification. Il s’agit d’éviter uneflation des
déclinaisons au travers de multiples dimensions telle teonale proximité
circulatoire (BrwmeisTer, CoLieTis-WaHL, 1997) voire électronique (uier,
Tewer, 2001). Ce foisonnement risque d’introduire une relatigefasion
dans I'analyse et notamment occulter des dimensions queadlexibilité
ou I'accessibilité des infrastructures de transport

La proximité géographique symbolise la notion d’intergaliéparant au
moins deux entités (individus, organisations, objets)e Hle se réduit
toutefois pas a une simple histoire de distance et peut ébie ®u recher-
chée par les acteurs. La proximité géographique est augsiciée par les
infrastructures de transport, les technologies et legpyst d'information et
de communication capables d'engendrer des situations deilitdoet
d’'ubiquité. Ce sont les activités et les perceptions huegiqui tendent a
I'activer pour lui donner une utilité et plus ou moins de aisce (Brrg,
2010). Une vision a-spatiale du concept compléte cette iprenmotion. Il
s'agit de la proximité dite organiséeAlret, Torrg, 1995 ; RcQuEUR ZIMMER-
mann, 2004). Celle-ci se révéle essentielle a une analyse reaouves
phénoménes de coordination dénués de contraintes infcastelles. Elle
indique la capacité d’une organisation a faire interagérreembres et a faci-
liter leurs échanges grace a des régles et routines de ctanpt dans une
logique d’appartenance et de similitude fondée sur un méyseeme de
représentations et des objectifs communsu® Orca, Zimmervann, 2004 ;
Bousa OLca, GrossetT) 2008). C’est le sens générique du terme organisation
qui est précisé ici. Il correspond a un ensemble organiséeldéians indeé-
pendant de la structure (une communauté, un réseau...). kampté orga-
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nisée mesure en quelque sorte la capacité de coordinatoraateurs. A
linstar de la proximité géographique, elle réclame d'éaetivée pour
exister. Rejoignant drre (2009) sur le fait qu’en fonction des situations, les
proximités peuvent se révéler complémentaires, se coajugu se substi-
tuer, nous postulons que la diversité des schémas impliqiendeux no-
tions alliées aux criteres de comparaison sélectionnéssesteptible
d’amener a la présentation de voies différentes de logidisactivité au
service du développement des activités logistiques.

Les concepts de territoire et d’interterritorialité sogakement mobilisés. Le
territoire est a la fois une évolution de la réalité éconaraigccompagnant
la mondialisation, et une évolution épistémologique eméaote. Pour Kn
(2010), cette notion est a I'origine du glissement d’unéavigpassive qui la
concgoit comme un simple contenant d’'activités économiquiese déploient
les stratégies de localisation des firmes, vers une ird&apon plus étendue
en tant qu’espace socialement organisé, produisant desuregs distinc-
tives et devenant acteur de son propre développement. Iekmola proxi-
mité fonde la définition du territoire sur une économie déation de
ressources. L'analyse de la production de ressourcesiéssota probléma-
tiqgue de leur complémentarité, de leur spécificité et de feansférabilité y
est soulignée (kkat, Lunc, 1999). L'idée d’interterritorialité (Mnier, 2008)
vient quant a elle aider au renforcement d’'une possibl®risombinatoire
des ressources et d’'une dimension nécessairement tnatadiéoe de nos
travaux. Ces concepts issus de I'’économie géographiqupatiake sont
associés dans la recherche aux processus d’attractiviémiceuvre. Cet
assemblage permet d’appréhender les relations qu’eriratint territoires et
entreprises et peuvent nous éclairer sur la mise en pladéexetitation des
schémas de développement.

4.3. DEsSPOINTSDE SIMILITUDE ET D’ OPPOSITION

L'analyse du discours des acteurs institutionnels et dé®ises comme
'étude documentaire approfondie réalisée nous aménenitr@veir des
oppositions et certaines similitudes dans les politiquatrdctivité pour les
activités de flux des deux territoires. Méme si elles s’amémplutbt rassu-
rantes quant a la cohérence des actions, ces analogiesamepas moins
des éléments qui viennent renforcer une concurrence direatre la
Lorraine et le Grand-Duché pour I'accueil des aigs/de nature logistique.

4.3.1. La qualité des infrastructures valoriséepdet et d’autre

La Lorraine et le Luxembourg sont dotés d'installations idtgues

(entrepdts...) et d’'un maillage d’infrastructures de tramsgde qualité (auto-
routes, voies fluviales, voies ferroviaires...). De nomise=u firmes
craignent une saturation a court-terme du trafic routiercgutains axes, en
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particulier & proximité de I'aéroport international de lembourg-Findel et
sur la fameuse A3/A31, sillon structurant des activitéssigues. La plupart
des acteurs plébiscitent néanmoins la connectivité, lalitédet I'accessi-
bilité des sites logistiques. Les institutionnels n’hésit pas a exploiter
fortement I'idée d’'une excellente accessibilité dans kreale la promotion
de leur espace. La proximité spatiale apparait comme unvangiimoins

marquant pour le Grand-Duché sans doute du fait de la natgeactivités
logistiques que I'on peut considérer ici comme davantagentses vers
I'international dans une logique qualifiée t&b and spoked.a politique

d’aménagement du territoire au niveau des projets d'itrinatures semble
dynamique dans les deux cas. Cette vision est confortéemnmtat au

travers des projets prévus au CPER lorrain 2007-2013 cormans deux
présents dans le papier stratégique «route2020.lu ».lue difficile a

surmonter reste le décalage d’horizon temporel existatreda besoin a
court-terme et les délais de réalisation des travau

4.3.2. La multimodalité et son essor comme nouferade lance

Des systéemes intermodaux développés et fiables condtitdes outils
permettant de mieux coordonner les flux mondiaux de maxtibas (Svy,
2007). La qualité des infrastructures routiéres, ferioeg fluviales et
aériennes est reconnue par les entreprises. Elle eséatitiedmme argument
d’'attraction par les institutionnels. Les firmes des dearxitoires ont cepen-
dant le sentiment que le potentiel des modes de transperhatifs au tout
routier n'est pas optimisé, et que I'offre multimodale eepeu structurée.
Malgré tout, depuis cing ans, expériences, solutions gefsronultimodaux
tendent a se multiplier. De ce point de vue, le Luxembourgadtdrraine
commencent a se doter de moyens intéressants.

Au niveau du fret aérien, I'aéroport Luxembourg-Findel gge une lon-
gueur d’avance et un avantage compétitif clé, notamment & compare a
I'aéroport Metz-Nancy-Lorraine. En effet, I'assistanceascale assurée y est
trés rapide. Trois heures suffisent pour faire transiterr@rchandises de
I'atterrissage de l'avion jusqu'au départ du camion deopeét, continuant
ainsi leur cheminement dans la chaine logistique. Ce déat prendre
jusqu'a une journée voire davantage dans d’autres aésop@rtdéfi est de
profiter de cet atout pour proposer de nouveaux servicedeavajoutée.
Suite au vote de la loi 6266 le 14 juillet 2011, un régime deezfranche
plus spécialement destiné aux biens de valeur (objets.d)astiendrait
compléter cet atout avec une suspension temporaire de T\Wdkodts de
douanes sur le stockage des marchandises communautaites ebmmu-
nautaires ainsi que sur les prestations de services effestdans la zone
franche (Gorr, PcinaTi Di TorceLlo, 2011). L'autoroute ferroviaire Bettem-
bourg/Perpignan est un autre exemple de multimodalitéegaictransport
combiné rail-route. Inaugurée le 29 mars 2007, cette ligé&aoutenue par
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les gouvernements francais et luxembourgeois et a aboatti@ation d’'une
liaison européenne de ferroutage de 1 050 kilométresrgMH, Prosst,
2007). En décembre 2010, quatre rotations quotigigrtaient proposées.

Du cb6té frangais, dans la continuité du Grenelle de I'emniement et
surfant sur la vague d’'une logistique durable+@or, 2005), la Lorraine
entend se positionner comme un acteur majeur du transporalfldans la
Grande Région. Elle a décidé de se fédérer autour du prdgtreport
Lorraine » porté par les Communautés d’Agglomération é%ode France-
Thionville et Val de Fensch, en partenariat direct avec Krciittal. |l
s'agit d’'une contribution & I'engagement formulé par I'Ede soutenir
implantation de plates-formes de conteneurs le long déselle. Ce
projet de 85 hectares en trois étapes a horizon 2013, 20203, 2ise a
optimiser les atouts régionaux liés a sa situation géoggapren misant sur
la complémentarité entre les ports fluviaux mosellans dézMe d'lllange,
mais aussi de Frouard, en Meurthe-et-Moselle. Le port thilois d’lllange
serait destiné a des prestations touchant l'industrieraétallurgie. Celui de
Metz, premier en Europe pour les céréales, conserverahcmeaté axée sur
l'agroalimentaire et les conteneurs. Le port meurtheagettan de Frouard
serait quant a lui orienté vers le vrac et les conteneursirggdrt Lorraine »
intéresse vivement la société portuaire d’Anvers en Balgiqui, malgré la
crise économique, multiplie les investissements et aoiigé de porter son
trafic annuel & 300 millions de tonnes. Elle y voit un moyenfaeoriser
l'acheminement des marchandises vers le sud deopEyS3apa, 2009).

4.3.3. La formation dans le dispositif de dévelopget de chacun des
territoires

La proximité géographique et la disponibilité d’'une maicedvre logistique
bien formée sont des facteurs déterminant d’implantatioar ges firmes
(Merenne-ScHoumAKER, 2011). Les deux territoires maintiennent et valorisent
auprés des entreprises cet avantage concurrentiel ernlllay/gparfois de
maniere collaborative, sur les programmes et tous les mivele qualifi-
cation (a I'image de la collaboration entre le Centre de Rexte Public
Henri Tudor a Luxembourg et I'Université de Lorraine a Meatzdu Projet
INTERREG IVa-Formation Continue Universitaire pour la Gda Région).
Le développement des contenus est en phase avec |'évollgi®rcompé-
tences, des technologies et des pratiques dans le champodestajue. Mais
I'offre de formation a tendance a devenir pléthorique et daourrence
acerbe. Pour la majorité des firmes étudiées, une colléibarplus étroite
avec l'appareil de formation, les représentants des osgdans profession-
nelles et les organismes intervenant sur le secteur de Ikéndpit étre
recherchée car celle-ci n'est pas assez développée. A gnemiue plus
avantageux en Lorraine pour les entreprises du fait derealgénéralement
plus bas, le colt du travail au Grand-Duché reste malgré doutpétitif
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grace a des taux de contributions sociales et d'imp6t susdésres moins
élevés.

4.4, DescHOIX PLUS DISCRIMINANTS

Y

Cette sous-section nous améne a présenter des élémentsttpatnde
différencier les approches choisies par chacun des tieestanalysés dans le
but d’attirer et de développer les activités lagises.

4.4.1. L'impact des modes de gouvernance institogtie sur les
relations

L’organisation territoriale de la Lorraine et du Grand-bhécst relativement
différente. Cette dissemblance s’explique par la taillgpeetive des deux
espaces et leur régime (région administrative versus Biatesain euro-
péen). De ce fait, il apparait que les relations entre utstitnels et entrepri-
ses, mais aussi la prise de décision concernant |'attigctv le développe-
ment économique, ne sont pas soumises aux mémes regles aerioe-

ment.

Concernant les activités logistiques, villes, cantonsgeinaes lorraines de
développement économique déploient des efforts de staiin et de
communication afin de valoriser leur propre espace aupggdriestisseurs
(création de clubs logistiques, de groupes de réflexiamgdment de mani-
festations diverses...). Mais I'agrégat des relationseeitstitutionnels et
entreprises préfigure plutét des structures a caractésali$é en phase
d’émergence et non d’authentiques formes marshallierBesi(rini, 1992),
voire des phénomenes de grapperr 1998). Comme partout en France,
une concurrence bien naturelle entre département s'etdll@es (dver,
1993 ; Aver et al., 2002). Elle entraine parfois une trop grande midgpion
des offres immobilieres sur les zones d’activités a destinades firmes
(Javer, Paty, 2000 ; dver, Paty, 2006). Méme si elle reste diffuse, la proxi-
mité organisée entre institutionnels et entreprises seméanmoins plutot
bonne.

Le Luxembourg possede I'avantage d’'étre un pays de petite tal parait
régner un relatif esprit de consensus en ce qui concernedesl€s orienta-
tions de développement économique. D’aprés l'analyse doodis des
acteurs rencontrés, il s'agit d’'un atout pour l'attradwvilu Grand-Duché. La
réussite d'un projet d’implantation de plate-forme paseavent par la
capacité de parler d'une seule voix, tout en assurant unt dedvestructif
entre pouvoirs publics et entreprises. Les firmes souliglaedisponibilité et
la cohésion des services de I'Etat luxembourgeois ainsilgpeagmatisme
de ses équipes sur le terrain, ce qui caractérise une faxéngté organisée
entre institutionnels et entreprises. Le Grand-Duché am@edé en juin 2009
la naissance diCluster Logistics LuxembourgSes membres fondateurs



80 les Cahiers Scientifiques du Transport - N° 63-2013

proviennent du monde institutionnel et des entreprises, cdrii de
I'enseignement, de la formation et de la recherche. Sesanssonsistent a
stimuler les échanges d’information, a favoriser les pgollaboratifs, a
encourager le développement de nouveaux produits et servt a
promouvoir l'innovation. Une étroite proximité organiséxiste entre
'administration douaniéere et les firmes. Beaucoup demtises apprécient
les efforts d’information, de formation et de compréhensangagés par
I'Etat et opérés par les autorités douaniéres luxemboisgeden particulier
ceux portant sur le statut douanier d’Opérateur Economigieé). Ceci
facilite leur acces a des compétences clés importantesleatmmaine des
opérations logistiques internationales. A ce titre, najsignons le point de
vue de Rivre (2003). Ses travaux démontrent qu’'une structure locale
centralisée, fondée sur un vécu commun et dirigée par geelqdividus
capables de garantir un climat consensuel, représentdtuagan favorisant
des projets de développement de qualité qui bénéficientémérgl d’'une
cohérence spatiale et d'un pilotage collectif plus effitiedes zones
économiques. L'inverse améne souvent la création de sispamtes ou la
concurrence entre les propositions d'implantatistnpdus forte.

4.4.2. Le choix de la spécialisation des platefarizne Grand-Duché
de Luxembourg

Le gouvernement luxembourgeois a choisi de consacrer deuxigs zones
de son territoire a I'essor des activités logistiques. €siluée a Contern est
plutbt réservée aux activités de traitement du fret devitesi aéroportuai-
res. L'autre, localisée sur le site WSA Dudelange/Betteimipo est en
majeure partie dédiée a I'accueil d’entreprises gérantreuférroviaire et
routier, ou ayant décidé de se tourner vers le transportimmudial ou
combiné. La présence de grands prestataires de servicesigogs aux
activités tres spécialisées y est importante. Tout port@idgecque cet effort
de polarisation des zones logistiques a pour but de ratsamadt d’optimiser
les espaces avec I'idée de renforcer I'attractivité du pasa-vis d’activités
logistiques a forte valeur ajoutée tout en favarises effets de synergies.

4.4.3. La Lorraine face a I'implantation d’activié@le nature plus
diversifiée

Les orientations de développement et d’aménagement @ésdagistiques en
Lorraine paraissent plus disparates. Chaque espace sensdlli les firmes
est en général considéré comme bien aménagé et bien cormecéseau
d’infrastructures de transport et de communication. Imiglas en Moselle et
Meurthe-et-Moselle, les grandes zones logistiques réfgsnne sont pas
réellement dédiées a des activités ou des métiers de naigcdigue. Sur le
méme site évoluent des solutions logistiques différemscikes actions indi-
viduelles de promotion de certains acteurs institutiomraal profit d’'un
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espace limité ont bien sOr un impact. Il est alors possiblgalder d'une
logique d’attractivité plus opportuniste. Parfois, de®rmgpeurs logistiques
nomades (du fait de la nature tres basique de leurs prestatiodes contrats
qui les lient a leurs clients) peuvent s’implanter et au lfiemgendrer des
externalités négatives liées a leur délocalisation rafdeix cas ont notam-
ment été rapportés par les personnes interrogées. Maés logitjue peut
malgré tout avoir des avantages notamment du fait de lagsehde I'envi-
ronnement économique de proximité qui peut en découlem paint de vue
purement géographique, la dispersion est moins évidensgymi les zones
logistiques les plus dynamiques et importantes sont regmeal le long du
sillon lorrain, du nord au sud de la région, le long de la Mieset de I'A31.
Cette polarisation spatiale des organisations logistiquiest pas neutre et
profite a un mouvement général de mise en réseau du teeritaitorisant
cette fois des externalités de communication et dinforomat(Vicente,
2002).

4.5, LESEFFETSD’ UNE APPROCHEDIFFERENCIEESURLES MODELESD' ATTRACTIVITE

Les paragraphes précédents ont présenté des similitudiss aussi des
divergences dans le travail qu'exécute chaque territooer ppromouvoir
I'essor des activités logistiques. Ce sont justement cesrgences qui nous
amenent a proposer une synthése aboutissant a deux motstesctvité
distincts, fondés sur des logiques de proximité différenin insistant sur le
caractéere exploratoire de cette recherche et méme s'il gmafitre malaisé
de comparer des territoires aux caractéristiques physiquenséquement
différents, il nous a néanmoins semblé pertinent de tergite @roposition
de modele explicatif du fait de I'importance que prennerg &etivités
logistiques dans ces espaces contigus.

Notons que la dimension culturelle n'est pas oubliée au deine cadre de
lecture. Les travaux théoriques sur les modes d’orgapisaterritoriaux
comportant une dimension culturelle sont d'ailleurs légidGans étre
exhaustif, citons a titre d’exemple ceux deokioa (1995), de dHnson et
Lenartowicz (1998) ou encore de #&rre (2002). Benko (2007) précise qu'il
existe des modes d’organisation des activités économigpe®s territoria-
lement pour lesquels le contexte socioculturel et histmrigst essentiel.
Reprenant ce postulat de base, les travaux ge K2010) sur les politiques
de développement économique confirment la présence systgm d'une
dimension culturelle au sein de la dynamique territori&lgre reposer une
partie de nos conclusions sur celles avancées par cet aseators apparu
approprié. Utilisant et synthétisant les résultats desstigations développés
dans les paragraphes précédents, le Tableau 3 aboutit aftérerdiation
fondée sur une liste de onze criteres de distinction. Deaxdgs orien-
tations de politique d'attractivité au profit du développmt des activités
logistiques paraissent émerger.
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Tableau 3 : Modéles d'attractivité pour les actatiogistiques

et logiques de proximité

Région Grand-Duché
Lorraine de Luxembourg
Nature du territoire . - . B
e A - Région administrative Etat
étudice
I?hveaul de Icomple?mel de - Fortecomplexité Complexité moyenne
I’organisation territoriale
Superficie - 23547km? 2 586 km?
Population - 2.34 millions 0,5 million
. - Communicationsur Culture du partenariat
Culture de développement N . .
I o e s I’excellence Choix clair des secteurs
territorial privilégiée e L y o iies
- Compétitionendogéne d’activité
Environnement culturel - Plutétmonoculturel Plutétmulticulturel

dans les entreprises

Deécision de développement
des activités logistiques

- Long-terme (25 ans)
- Distorsions apparentes

Court-terme (6 ans)
Consensus apparent

- Prestations deservices
opérationnelles classiques

Prestations de services
opérationnelles

Activités logistiques denature diversifiées spécialisées (logistique
prédominantes implantées (transport, stockage, agroportuaire, logistique
sur les zones manutention préparation multimodale) et
de commande) et conception de solutions
distribution traditionnelle logistiques
- Localeet nationale Localeet internationale

Prédominance géographique
des activités logistiques

- Polarisationspatiale de
plateformes aux activités
diversifiées

Polarisation spatiale de
plateformes aux activités
spécialisées

Organisation des relations

entre acteurs institutionnels et - Multipolaire (clubs, ...) Centralisée (cluster)
. - Structurée et formalisée Structurée et formalisée
entreprises
Futures orientations - Multimodalité Multimodalite
de développement - Fluvial Aéroportuaire
des activités logistiques - Selonopportunités A forte valeur ajoutée

i

i

Attractivité centrée sur une offre  Attractivité centrée sur une offre
de proximité géographique de proximité organisée

L’'une caractérisée par le cas de la Région Lorraine vienforeer I'idée

d’une attractivité centrée sur une offre de proximité géppique au service
des activités de flux. La proximité géographique y est prt&se comme la
possibilité pour les acteurs aux activités diversifieeassentiellement loca-
les et nationales, de pouvoir se retrouver dans un espageagdigue a une
distance raisonnable de leurs principaux clients et d'wpaes de services
(fournisseurs, sous-traitants, main-d’ceuvre, formation L’accessibilité

des infrastructures y est valorisée en tant qu’élémentspadisable a la
bonne circulation des flux physiques et d'information. Méside nombreu-
ses entreprises étrangéeres sont implantées sur le territ@nvironnement
de travail et le cercle décisionnel restent globalement auolturels. La

proximité organisée est plutdt satisfaisante mais difflldgrganisation des
relations est multipolaire, sans véritable unité de valeairde systeme de
représentations. Ceci ne permet pas de caractériserméelide modéle. La
stratégie d’attractivité y est généralement plus oppdatanMalgré quelques
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opérations de promotion du territoire régional, unifiééscentrées sur la
communication d'une excellence logistique aupres d’itigesurs potentiels,
le territoire lorrain est encore marqué par une compétidndogéne entre
départements ou entre communautés d’agglomérations faaauéil de ces
activités. Pourtant, une gouvernance logistique teraterstructurée a un
effet bénéfique sur le développement logistiqueéddn, Petior, 2012). Mais
la situation a récemment évolué. Les agglomérations denvhie, Metz,
Nancy et Epinal se sont engagées dans une démarche de gocmtimune
d’'un réseau de villes sur un axe Nord-Sud. En janvier 20E&sbciation
Sillon Lorrain a été a l'initiative de la création par les £ldes quatre villes,
du premier pbéle métropolitain de France. Les actions qui d&touler de
cette initiative devraient progressivement avoir un intgag la politique de
développement économique régionalis Lorrain, 2012).

Le modéle d'attractivité luxembourgeois est davantagenté vers une
centralisation des décisions qui s’appuie sur une forteipiité organisée
entre quelques acteurs institutionnels et les entrepri€es centralisme
semble entrainer une plus grande cohérence dans les clafiridaes
retenus, ainsi qu'au niveau de l'organisation spatiale ald#vités. Cette
proximité organisée tente de répondre aux types d'activipge le Grand-
Duché souhaite attirer sur son territoire, en particulierfdit des carac-
téristigues multiculturelles et polyglottes de ses ressssihumaines et de
son bassin d’emploi en général. L'accessibilité est quagiteavalorisée au
travers d'une mise en avant de la qualité des infrastrustdee transport
(autoroutes, systéme aéroportuaire....) comme de coroation (trés haut
débit, présence d'acteurs spécialistes en génie logicielsystémes
d’'information, de datacenters...), qui viennent servir detvaés polarisées
par grands secteurs logistiques de nature plutot intemae a haute valeur
ajoutée. La stratégie d'attraction déployée se montreéeilffret aérien,
ferroutage, co-packing. D’'un point de vue culturel, elle est davantage
centrée sur le partenariat et le consensus. Il faut néamsnsmaligner la
relative jeunesse de la décision d’essor du secteur lqgistu Luxembourg.
Cet élément peut avoir des conséquences, notamment a tefiésolution
du cheminement choisi. Nos investigations ne permettgmeragant pas de
juger d’'un quelconque effet véritablement positifreégatif.

5. CONCLUSION : A LA RECHERCHE D’ UNE COMPLEMENTARITE TERRITORIALE

Une différence d'approche dans les pratiques d'attraétivis-a-vis du
secteur logistique par deux territoires distincts a étéeraisexergue dans cet
article. Nous estimons néanmoins que ces divergences rigpasrantino-
miques avec l'idée de la recherche d’'une plus grande conepitarité des
activités de flux. Ceci réclame malgré tout de trouver desitems de
coopération plus affirmées pour profiter des atouts et deriiel de leur
implantation. Cette partie conclusive apporte un éclairagr ce point. Le
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pilotage des flux logistiques dans lssipply chainsse complexifie. Si la
Lorraine et le Grand-Duché ont pour objectif de développes solutions
capables de répondre a cette complexité, ils ne pourroaire du’en consi-
dérant I'environnement logistique régional dans sa githalt en combinant
des moyens. Les différences caractérisant chaque tegripgrmettent de
disposer d'un réservoir de ressources logistiques plugitapt (m2 dispo-
nibles, main-d’ceuvre...). La dépendance des territoieeka dsrande Région
est une réalité dans le cadre du développement du sectastiqag. Elle se
matérialise par une complémentarité géographique (pitikide partenaires
économiques potentiels, possibilité d’augmenter la cotivieg et la vélocité
des flux physiques et de données) et organisationnelleo(eager les
relations entre acteurs et les échanges d'informationsiteCcomplémen-
tarité est nécessaire dans le cadre du développement ddtimodalité en
Grande Région. C’'est aussi un moyen pour lutter contre leadisme des
PSL dont les activités sont aisément délocalisables @iiest faiblement
complexes, contrats de court-terme...). Pour la Francepte frontaliere
avec le Luxembourg est justement considérée comme un pQistitue
multimodal prioritaire (&varcanpe, 2008). Mais il est difficile de développer
une aptitude logistique multimodale sur un espace limitéagsant abstrac-
tion des ressources disponibles de part et d'autre (capdeis ports flu-
viaux, réserve lorraine de foncier, compétences des eigespluxembour-
geoises dans le traitement du fret aérien...). A titre digxe, c'est le man-
qgue de cohérence et d'offres globales de transpmot to doorqui, selon les
prospects, nuit au mode fluvial. Le futur projet de délestaig port d’Anvers
pourrait amener les parties a travailler sur la propositiame solution plus
concertée. Une relation entre fret aérien luxembourgeddiseferroviaire a
grande vitesse en Lorraine est aussi une piste de réflekes. collabo-
rations réussies existent déja dans le transport de pers@vec le Schéma
pour la Mobilité Transfrontaliere (SMOT), résultat d'unrfgmariat entre la
SNCF, les CFL, la Région Lorraine et le GouverndmdenGrand-Duché.

La nécessité de coopération touche aussi les connaissencempétences
des ressources humaines. La aussi, la coordination estpamable afin
d’éviter la multiplication de I'offre de formation en logique et transport
diffusée en Grande Région ces derniéres années, et deskwvaon recen-
trage sur les véritables besoins des entreprises. En &@a49,2a présidence
luxembourgeoise du 11eme Sommet de la Grande Région a ségmi
premiére réunion sectorielle grand-régionale dans le dmmde I'aména-
gement du territoire. Cette réunion s’est inscrite dansadre de travaux
concernant I'espace avec comme éléments essentiels lifigatian de son

développement. Lors du sommet intermédiaire de la GrandgoRdenu le

19 novembre 2009, des actions entamées a court terme déptier 2008

ont été présentées et débattues. L'une d'elles concerreamnwnt une
recommandation sur les transports en tant que politiqurselle straté-

gique dans le domaine de 'aménagement du territoire po@rdade Région
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a savoir les transports privés et publics routingoviaires et fluviaux.

Il est évident que la concurrence entre territoires pourclieil des entre-
prises sera toujours soutenue dans les prochaines ann&rare Région,
en particulier dans un contexte de crise économique. ErcErda politique
de décentralisation accentue encore les tensions entemoes territoriales
de différents niveaux (Brnier, Fenoer, 2007). Ces situations de compétition
doivent malgré tout pousser les territoires a déployer dagiens afin de
favoriser leur attractivité (&ems et al., 1996) et encourager la diffusion des
effets induits par les implantations. Au sein de la Grandgi®® une strateé-
gie interterritoriale prend alors tout son sens, notamnantcherchant a
dépasser une vision géographique restrictive, et en @ganiun réseau
transfrontalier de ressources complémentaires. Récetmfietnde Metro-
border (Gua et al., 2010) a montré qu’en prenant en considération une
vision métropolitaine polycentrique transfrontaliere @nande Région, le
poids économique et démographique de cet ensemble devjaiviaient a
d’autres grands centres métropolitains. Méme si cettke tailtique permet
d’espérer un renforcement ou le maintien d’'une performahaleale, aucun
des partenaires ne pourra assurer et accroitre ce potantiatéralement.
Les principaux challenges restent I'optimisation deséysis de transport,
I'exploitation des potentiels d’'aménagements territaxiat des instruments
de gouvernance renforcés et coordonnés. Pouvant préfitpssature d’'un
véritable schéma directeur transfrontalier, cet espadestimaginer comme
une construction qui réinvente sa propre territorialitégiauve, Giraut,
2005) en tant que modéele de réussite en termes de coopédatisri’'Union
Européenne. Commence alors le temps d’'un travail d'aléaeotre les
territoires et du triomphe de la « politique des échellgsi»souligne a quel
point l'interterritorialité est désormais un enjeu améstgy structurant et
majeur (Vanier, 2008). L'étude de ces nouvelles stratégies préfigure de
nouvelles pistes de recherche. La difficile question de davgrnance a
mettre en place sera sans doute un sujet intéressant poghéesheurs
engageés dans cette voie.
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