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DU TERMINAL A L'HINTERLAND, L'AXE SEINE REVISITE

CONCEPTS ET MODELES DE LANALYSE SPATIALE

Une boite a outils pour analyser les espaces complexes

DANS LE DOMAINE DE LA GEOGRAPHIE €cO-
nomique et de I'économie spatiale, la
recherche sur l'organisation de la circu-
lation internationale des marchandises
et sur l'approvisionnement des grandes
métropoles peut s’inspirer d’un corpus de
concepts et de modeéles qui peuvent se ré-
sumer a quelques figures génériques dont
nous proposons, de maniére tres simpli-
fiée, une adaptation a cette thématique de
recherche.

LA FAMILLE DES MODELES GRAVITAIRES [1]
repose sur l'influence de la friction de la
distance sur les échanges économiques.
Les capacités d’attraction et d’émission des
objets économiques peuvent étre carac-
térisées par différentes variables : surface
d’entreposage, volume de trafic, tonnages
générés par l'activité, population du marché
de consommation ; elles sont mises en rela-
tion par une fonction qui dépend du codt de
transfert incluant coQt de transport et tous
les colts intermédiaires. Intervient égale-
ment la capacité de réaliser des économies
d’échelle en fonction des volumes échan-
gés. Les modeéles gravitaires permettent
de simuler les flux de marchandises entre
les ports et les plateformes logistiques.
Fréquemment utilisés en géomarketing,
comme le modéle de Huff [2] que nous
développons plus loin, ils peuvent servir a
définir les aires de marché portuaires.

LES THEORIES DE LA LOCALISATION qu’elles
soient inspirées du modele de Thiinen-Al-
lonso [3] pour ce qui concerne la localisa-
tion des activités économiques en fonction
des colts fonciers et des colts de trans-
port ou encore du modele de localisation
industrielle de Weber pour comprendre
I’équilibre entre sources de matiéres pre-
miéres et accés aux marchés de consom-
mation, représentent une deuxiéme famille
de modeles. lls peuvent étre utilisés pour
expliquer la localisation des plateformes
logistiques en fonction des sources d'ap-
provisionnement, des conditions d’accessi-
bilité généralisées et de la localisation des
marchés de consommation.

LE CONCEPT DE «CLUSTER» popularisé par le
courant de I'économie spatiale [4] renvoie a
I’économie de la proximité ; proximité phy-
sique, proximité par les réseaux ou proxi-
mité organisationnelle. Il a mis en évidence
le réle de la «social glue» et de la diffusion
des innovations pour expliquer les écono-
mies de localisation qui résultent de la pré-
sence sur un méme territoire d’entreprises
concurrentes et interdépendantes mais
qui, en coopeérant, produisent un milieu
favorable a la compétitivité qui n’est pas
délocalisable. Le cluster portuaire en

est un exemple particulierement abouti.

LA THEORIE DES PLACES CENTRALES permet
de comprendre la genése des réseaux ur-

bains et le processus de métropolisation
[5]. Cette théorie étant fondée sur des rela-
tions de biens et de services entre une ville
et son environnement, les systemes d’ap-
provisionnement jouent un rdle essentiel
notamment a travers le co(t de transport.
Cette approche permet d’expliquer les dif-
férences d’organisation des systemes por-
tuaires et des réseaux urbains que I'on ren-
contre en France et dans le couloir rhénan,
par exemple.

Dans le cas de l'axe Seine, la métropolisa-
tion de I'lle-de-France considérée comme
un processus de concentration de popu-
lation, d’activités et de services de haut
niveau va générer des flux économiques
qui sont supportés par des organisations
logistiques et qui s’adressent également a
I'ensemble du territoire européen.

ENFIN LES MODELES DE TRANSFORMATION
DES RESEAUX mettent en évidence I'évolu-
tion du fonctionnement des établissements
portuaires et de leur articulation avec ar-
riere pays et avant pays dans une écono-
mie en mutation. On peut citer les travaux
précurseurs de Taafe, Morrill et Gould [6]
sur 'émergence des réseaux en Afrique de
I'Ouest et les réflexions contemporaines de
Notteboom et Rodrigue [7] sur la constitu-
tion de systémes portuaires régionaux et
d’un point de vue fonctionnel sur la «termi-
nalisation» des organisations portuaires. B

LE TRIANGLE DE WEBER APPLIQUE A LA LOCALISATION
DES ENTREPOTS DE LA GRANDE DISTRIBUTION

L1 : Localisation des fournisseurs continentaux
L2 : Localisation des importations (choix du port)
E :Localisation de I'entreposage

M : Marché de consommation

x,y,z, les distances ou les colts de transports
a,b,c, les volumes

L'optimum (E) est celui qui minimise xa + yb + zc.
L2 est également le résultat d’'un optimum entre
tous les fournisseurs (plateforme de consolidation)
M peut étre sectorisé ou agrégé selon la taille

Le coGt de transport peut intégrer les retours a vide,
le choix du port, le colit du passage portuaire.
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ENTRE MODELE ET OBSERVATION : les contraintes
LA LOCALISATION DES ENTREPOTS LOGISTIQUES Le transport de livraison représente un tiers du co(t logistique [8]
d'ou lI'intérét de localiser les entrepéts au plUS prés des marchés DEUX EXEMPLES DE MODELISATION DE L’EVOLUT'ON DES
de consommation ou des centres de transformation. . )
RESEAUX D INFRASTUCTURES DE TRANSPORT

La localisation des entrep6ts doit répondre a des " )
L ., . Typedimplantation:
critéres de proximité des zones denses de marché
ou se localise le client final mais également d’ac- ® Ports et comptoirs commerciaux continent
T . . . Favorable Lignes de pénétration
cessibilité aux réseaux de transports rapides in-
@ @© Interconnexions latérales

. o Colts fonciers/location @
ternationaux pour leur approvisionnement avec

une contrainte majeure liée au prix du foncier. Cottts de congestion @ © Hirarchisation des iaisons L1l |

’ s Défavorable | 4 s _3_ -l--l--l---- . ¥ oo o W _,
L'entreposage est en effet une activité fortement T
consommatrice d‘espace, or la pente de décrois- Colts d'accés au marché @ @ 1963 ©®

sance des prix fonciers entre le centre et la péri-
phérie se situe a un niveau beaucoup plus élevé  |e modeéle

Modele diachronique a quatre phases
de développement d'un réseau situé

ris. Les données de dimensionnement des entre-

dans les aires métropolitaines que dans les aires dans un pays «sous-développé»
. . ) ’: . Colits source : TAAFFE, MORRILL et GOULD, 1963:
urbaines moins peuplées. Limplantation des Transport Expansion in underdeveloped
zones logistiques va donc privilégier les espaces ot total gggg:g:;’; 7::;7:;7‘§V3e2£“5’{,’3’f§'29,
périphériques des métropoles desservis par des N
______ o ___ e _ = ___
réseaux de voies rapide de type rocades/radiales. N _ <
c ~ - _ - co(t de transport
LN -~ —_
1
: 2005 The spatial development of a port system 1
! prix du terrain Phase 1: Scattered ports Phase 2: Penetration and hinterland capture
X LAND
1
o II) Distance au centre O Q Q O () U O
H H i SEA S H H s i H i H
source : P.Aydalot, 1985, Economie régionale urbaine, Paris, Economica, p.445
Phase 3: Interconnection & concentration Phase 4: Centralization
- . - ha Wd
les observations
._
W17 77T T T T T T T T T T T T T T T T 1 § | | s e 3 u ---------
L L L L - L . .
10! ! Phase 5: Decentralization and insertion of transshipmenthub | |Phase 6: Regionalization
Graphique montrant I’évolution des surfaces . /"‘/ 8
d’entreposage en fonction de la distance a Pa- 2 / . }
26 = R | = =
<

pbts proviennent de la géolocalisation dans le 60% des entrepots
. . L e . “ —— construits depuis1995 —
SIG axe Seine des constructions réalisées depuis se situent & moins A=
1995. CEy /EEEEEEEEE de 40KmdeParis ~ ————— Freight corridor N Hinterland-based (Regional
o © Load center ® Interior centre -« Deepsea liner services - load centre network)
50 100 150 200 250 300 Shortsea/feeder services Foreland-based

0102~ 5661 ‘Z13ADLIS - S20S - 3AAIIN : 921105

Distance a Notre-Dame (Km|
km) source : Notteboom, T. and J-P Rodrigue (2005), ‘Port Regionalization : Towards a New Phase in Port Development»,

Policy and \ , Vol.32, No. 3, pp.297-313.

Passage portuaire 2013



12

DU TERMINAL A L'HINTERLAND, L'AXE SEINE REVISITE

L’AXE SEINE : ELEMENTS DE CADRAGE

Un potentiel économique a confirmer

LE TERME « AXE SEINE » utilisé de plus
en plus fréquemment que ce soit par les
aménageurs, les professionnels de la logis-
tique, les élus ou les universitaires renvoie
a un contexte singulier et contradictoire de
relations entre une métropole mondiale
et un axe de circulation matérialisé par le
fleuve, mais ou l'essentiel des trafics sont
routiers, débouchant sur un estuaire qui
abrite un port d’envergure nationale, mais
relativement modeste au sein de la rangée
portuaire qui s’étend jusqu’a Hambourg.
Plus que d’une réalité statistique, le pou-
voir évocateur du terme provient donc
d’un potentiel de développement qui re-
pose sur quatre termes.

(nTout d’abord, un marché de 25 millions
d’habitants ; le bassin parisien, et plus par-
ticulierement I'lle-de-France quatriéme
région mondiale en termes de PIB, dont
les flux sont en partie captés par des ports
étrangers, Anvers et Zeebrugge. La région
Haute-Normandie ou se trouvent les ports
du Havre et de Rouen expédie 12 millions
de tonnes de marchandises vers I'lle-de-
France contre 30 millions de tonnes pour
la Belgique (SITRAM 2006),

(WEnsuite, un axe fluvial encore peu uti-
lisé malgré une croissance récente du tra-
fic, au moment ol les impératifs de lutte
contre la production de CO2 encouragent
le développement du report modal de la
route vers le fleuve.

(mAutre composante de ce potentiel, la
position du Havre comme premier port ac-
cessible en entrée et dernier en sortie sur
le range Nord-Ouest et sur la mer la plus
fréquentée du globe, ce qui lui procure un
avantage en termes de transbordement
vers les ports européens de la facade at-
lantique.

(Iv)Enfin, des grands travaux qui ont déve-
loppé une capacité de traitement des flux
conteneurisés : six millions d’EVP pour
Port 2000, venant s’ajouter aux capacités
du port intérieur (deux millions d’EVP) et
a la zone industrielle portuaire.

Cet écart entre potentiel et réalité, ainsi
que la comparaison avec la situation des
autres ports du « range » Nord-Ouest per-
met de mesurer les domaines de progres-
sion possible pour la compétitivité du pas-
sage portuaire par 'estuaire de la Seine :

eLe développement des transports massi-
fiés, fluviaux et ferroviaires (Hambourg,
port situé a l'autre extrémité du range
achemine 40% de son trafic terrestre par
le fer).

eLa reconquéte des marchés de I'hinter-
land proche en proposant une offre lo-
gistique intégrée et concurrentielle aux
chargeurs de I'lle-de-France.

eLa gouvernance, qu’elle se situe au niveau
interportuaire avec l'organisation de la
complémentarité des ports et la possi-

bilité de constituer un systéme portuaire
régional avec les ports secondaires, ou
au niveau de la gouvernance territoriale
pour valoriser I'impact des équipements
logistiques sur le développement des ter-
ritoires de I'axe Seine.

LA DEFINITION GEOGRAPHIQUE de laxe
Seine adoptée ici repose sur la présence
d’un ensemble métropolitain d’envergure
internationale correspondant a la région
le-de-France, et d’une entrée maritime

avec des ports situés en Haute-Normandie
ainsi qu’a des espaces de «débordement»
de ces deux fonctions, tant pour la métro-
pole que pour les activités logistiques : les
départements du Calvados, de I'Eure et
Loir, du Loiret et de I'Oise. Le recours au
maillage administratif se justifie par la di-
mension de la gouvernance territoriale qui
intervient dans la problématique de I'inté-
gration des deux interfaces, métropoli-
taine et maritime. ]

LA POPULTAION DES ENSEMBLES LIMITROPHES DE L’AXE SEINE (EN MILLIONS D’HABITANTS)
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NOMBRE D’EMPLOIS PAR SECTEURS D’ACTIVITE DE LA BRANCHE DES TRANSPORTS EN 2008
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LES EMPLOIS LOGISTIQUES EN 2008 DANS L’ORGANISATION
DU TRANSPORT DE FRET

Nombre
d’emplois
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1700
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lle de France : 30 600
Estuaire de la Seine : 4 700
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LE TRAFIC PORTUAIRE ET LA RELATION AVEC LA DEMANDE

Le centre de gravité de |’économie européenne

DE LA MEME MANIERE QU’UN « fond de cale»
permet d'assurer I'équilibre économique
d’'un service maritime, la présence d'un
marché de proximité suffisamment dense
est une condition du développement de
I'offre portuaire. Méme dans les grandes
portes d’accés a I'Europe, comme Rotter-
dam et Anvers, une proportion élevée des
flux de conteneurs est générée par la région
entourant le port [9]. 40% des conteneurs
qui quittent ou arrivent a Anvers par ca-
mion desservent des marchés situés dans
un rayon de 50 kilométres autour du port. A
Rotterdam, la catégorie de distance la plus
fréquente est un rayon de 150 a 200 kilo-
metres. La concentration de la demande de
fret dans un rayon de deux heures de trajet
poids lourd permet de proposer des services
logistiques plus diversifiés et a moindre colt
car reposant sur des volumes importants.
La premiére source de demande concerne
les industries qui se sont implantées a proxi-
mité des grands ports d’entrée et qui trans-
forment les matiéres premiéres importées
(vrac) comme le raffinage, la pétrochimie et
les industries agroalimentaires. Lindustrie
manufacturiére qui assemble des compo-
sants importés et qui exporte des produits
finis est une seconde source d’activité pour
les ports. Dans le cas des ports du delta Rhin-
Escaut, la troisieme source de demande qui

Trafic des ports par région maritime (NUTS2)
en milliers de tonnes en 2011

377 884
@ 50 000
5000

PIB par habitant en 2010 en €
plus de 29 200

entre 25 100 et 29 200
entre 20 600 et 25 100

entre 13 000 et 20 600
moins de 13 000

Pays non membre de 'UE27
Frontiére

'H ENEN

Le PIB est représenté pour les entités
territorriales de type NUTS 2 (Nomen-
clature d’Unités Territoriales Statis-
tiques de niveau 2) que sont entre
autres les régions frangaises ou les
«bezirke» allemands. Les trafics por-
tuaires sont cumulés pour les NUTS 2
ayant une fagade maritime.

PRODUIT INTERIEUR BRUT PAR HABITANT (2010) ET TRAFIC DES PORTS (2011)

©EGM V4, ©Eurostat - GISCO @®CIRTAI - UMR IDEES 6228 — Projet DEVPORT - 2013
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ACCES A LA RICHESSE EN MODE ROUTIER A PARTIR DES PORTS DU NORD-OUEST EUROPEEN

Pour un poids-lourd partant du Havre, trois heures sont nécessaires pour accéder aux
grandes zones logistiques de I'est francilien alors quAnvers et Rotterdam se situent au
coeur de la dorsale européenne: la Randstadt, Lille-Bruxelle, la Rurh et 'Allemagne rhénane.

En millions d’euros
1600
1400
1200
1000

800

Rotterdam 2

Anvers
Rouen 200
0
N &S
& & & & &
3 S NS Qo .
& e o
NS $ N &

&
$

& & & @8
source : ©EGM V4 ©Eurostat - GISCO

concerne les marchandises diverses corres-
pond a un arriére-pays olu se rencontrent
les plus fortes densités européennes en
termes de consommateurs : le nord de la
France, le Benelux, la Ruhr et plus générale-
ment I'Allemagne rhénane. Cette proximité
va permettre de réaliser des économies
d’échelle pour I'implantation de centres de

Saint Nazaire

1400
1200
1000

Le Havre |

Hambourg

distribution destinés a I'ensemble du mar-
ché européen. La massification de proximité
permet de mettre en place des systémes de
terminaux intérieurs pour les marchandises
conteneurisées, terminaux qui sont des-
servis par des modes alternatifs a la route
: barges fluviales ou navettes ferroviaires ;
les colts unitaires plus réduits permettent

TRAFIC CONTENEURISE ET RICHESSE ACCESSIBLE EN DIX HEURES
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Trafic conteneurisé (milliers de tonnes)
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@ Hamburg
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PIB accessible en 10 heures (millions €)

Modele mettant en relation le tonnage conteneurisé transitant par les principaux ports
continentaux du nord-ouest européen et la richesse accessible (PIB en millions d’euros)
en 10 heures de transport routier. Echelle bilogarithmique

source : ©EGM V4 ©Eurostat - GISCO

alors d’amortir des colts supplémentaires
de manutention.

Enfin la connexion avec des marchés forte-
ment exportateurs comme en Allemagne ou
aux Pays-Bas, permet d’équilibrer les flux, que
ce soit sur les navires que dans les entrepéts,
ce qui nest pas le cas dans les pays européens
qui ont un commerce extérieur déficitaire.

La conquéte de [I'hinterland éloigné
comme I'Tle-de-France pour Anvers s’en
trouve facilitée. Elle va bénéficier d’une
gamme élargie de service logistiques
pour s’adapter a une clientéle multi-
forme, avec un avantage colt par rap-
port aux ports qui ne disposent pas de la
méme assise de proximité. [
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LES EQUIPEMENTS LOGISTIQUES DE L'AXE SEINE

Un espace dichotomique

LESPACE LOGISTIQUE DE L'AXE SEINE
peut étre considéré comme un espace
dichotomique ol coexistent deux sys-
temes logistiques, l'un caractérisé par
la fonction d’entreposage et l'autre
animé par les acteurs du transit inter-
national. Les implantations récentes de
locaux d’entreposage en lle-de-France
représentent prés de sept millions de
m? sur les dix millions construits entre
1995 et 2010, contre un million huit
cent milles en Normandie. Ces implan-
tations répondent soit a des logiques
fonctionnelles au sein des chaines
logistiques, a proximité des grands
équipements que sont les terminaux
portuaires, les aéroports de fret ou
le MIN de Rungis, soit a des logiques
d’acceés aux marchés pour les distribu-
teurs qui privilégient les nceuds auto-
routiers ou la francilienne en région
parisienne. Une hiérarchie des implan-
tations s’est progressivement consti-
tuée ; de la plateforme logistique a
la zone logistique puis de la zone au
péle logistique, ce dernier regroupe
plusieurs zones comme a Sénart dans
le Sud-Est de la région parisienne, avec
a la clef des économies d’aggloméra-
tion sur l'utilisation de services com-
muns, la mutualisation de capacités
ou la gestion des ressources humaines.

A I'Ouest I'amorce d’un couloir logis-
tique dans la vallée de la Seine semble
se dessiner de part et d’autre de Rouen
et plus particulierement dans I’Eure
en s’ancrant aux échangeurs de I'A13.

LES TERMINAUX PORTUAIRES ET UAMORCE
D’UN SYSTEME PORTUAIRE REGIONAL.
La diversité des terminaux portuaires
dans l'estuaire de la Seine, sur le fleuve
et dans les autres villes littorales, per-
met d’envisager une organisation glo-
bale fondée sur la complémentarité,
la subsidiarité et la substituabilité.
Adossé a des plateformes logistiques
multimodales interconnectées c’est
la perspective d’un systéme portuaire
régional qui se dessine a I'image de ce
qui fonctionne dans les ports du Delta
Rhin-Escaut. La voie d’eau, qu’elle soit
fluviale ou fluviomaritime représente
une artére de circulation interne au
systéeme portuaire qui permet de dé-
multiplier I'offre de services en fonc-
tion des types de marchandise, des
types de marché et des types de desti-
nation. Le transit des conteneurs vides
par voie fluviale, I'utilisation des ter-
minaux a conteneurs intérieurs, les na-
vettes entre Le Havre et Caen, sont des
amorces de ce type de fonctionnement.

NAISSANCE D’UN SECTEUR D’ACTIVI-
TE AUTONOME. Une rupture majeure
est intervenue dans la période 1995-
1997, suite a la crise économique de
1993, dans la production d’immobilier
d’entreposage dans I'axe Seine et plus
généralement dans I'organisation de la
logistique des entreprises. Le croise-
ment des courbes du graphique ci-des-
sous traduit I'apparition d’un secteur
d’activité logistique autonome. Pour
faire face a la nécessité de réduire leurs
colts, les entreprises ont externalisé
I'entreposage, la gestion des stocks et
I'approvisionnement auprés de pres-
tataires logistiques qui opérent désor-
mais a I’échelle internationale. Externa-

lisation de la gestion des stocks et des
approvisionnements, fonctionnement
en flux tendu, ECR (efficient Consu-
mer Response), emprise de la distribu-
tion sur les flux logistiques amont, ont
considérablement bouleversé le pay-
sage logistique en donnant naissance
a des innovations organisationnelles
et technologiques (logiciels de « trac-
king », RFID, robots de manutention), a
de nouveaux métiers et a de nouvelles
entreprises prestataires de services.
On peut donc s’interroger aujourd’hui
sur les répercussions a venir de la crise
de 2008 et de la baisse de la demande
qui touchent I'Europe actuellement. m

EVOLUTION DU NOMBRE ET DE LA SURFACE MOYENNE DES ENTREPOTS CONSTRUITS
ENTRE 1980 ET 2010

Surface moyenne
des entrepéts (m?)

RUPTURE DANS L'ORGANISATION
DE LA LOGISTIQUE DES ENTREPRISES

Nombre d’entrepots
construits

20000 1 ~250
15000 - 7200

+150
10000 F

4100
5000

- 50

O ok‘_l NI ml q.I ml\ol ’\leokol‘_lNlmlw mlcllelm‘o‘FINlm‘¢‘m‘©I,\ ch) Am lo O
B

source : MEDDE - SOeS - Sit@del2,1980-2010
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La mise en oeuvre du SIG de I'axe Seine re-
pose sur la géolocalisation a I'adresse des en-
trepéts de plus de 2000 m? construits depuis
1995, issus de la base de données Sit@del2 du
MEDDE qui regroupe I'ensemble des construc-
tions soumises a permis de construire. La réa-
lisation de cette carte utilise la fonction dite
de « Densité de noyau » d’ArcGlIS. Elle calcule
les densités avec les plus proches voisins avec
une pondération correspondant a la surface
de chaque entrepét. La fonction densité de
noyau est basée sur la fonction de noyau qua-
dratique décrite par Silverman[10].

‘ Ports du GIE HAROPA Densité de surface d'entreposage (m? / Kim?)
A Terminal a conteneurs B plus de 4000
A Terminal roulier I de 330024000
W Terminal croisiére [ de25004a 3300
M Terminal ferry [ de 180042500
® Terminal & vrac solide [[7] de1000a1800
©  Terminal & vrac liquide [[] de500a 1000
@ Autres activités et diversifié [ ] moins de 500
4  Aéroport . Autoroute
- === \oie ferrée
— Hydrographie

L’ESPACE LOGISTIQUE DE L’AXE SEINE

La Manche

BEAUVAIS
\\ °

e

17

ROUEN

©IGN, 2010 ®BDTopo ®Route 500 OINSEE - SOeS Sit@del2, 1995-2010. ©GPMH ©GPMR ©Port de Paris
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DU TERMINAL A U'HINTERLAND, L'AXE SEINE REVISITE

LES EQUIPEMENTS LOGISTIQUES DE L'AXE SEINE

Les entrepots.des outils de plus en plus sophistiqués

POUR ETRE COMPETITIFS en termes d’ex-
ploitation et étre conformes en termes de
sécurité, les entrep6ts doivent répondre
a des normes de plus en plus exigeantes.
Les entrep6ts dit de «nouvelle génération»
sont des entrepdts de haute fonctionna-
lité qui répondent aux critéres suivants : la
hauteur doit étre supérieure a 9,30 métres,
I'aire de manceuvre d’une profondeur supé-
rieure a 35 metres, un quai pour 1000 m?,
la résistance au sol doit étre au minimum
de 5 tonnes/m?, I'entrep6t doit étre chauffé
et disposé d’un systéme d’extinction. La
tendance récente est a 'laugmentation des
surfaces d’entreposage al'image d’un bati-
ment de plus de 100 000 m? qui a été livré a
Villabé en 2009.

Surface totale de la zone : 2 496 834 m?

Surface construite entre 1980 et 2011 : 346 963 m?

Ensemble surface bdtie : 501 626 m?

——— Limite zone d’activité

I Entrepots

I Bati industriel
I Autre établissement
[ Bureau

B Bati remarquable
B Bati indiférencie

[ Plan d'eau, bassin, réservoir

—— Réseau routier

-I-H- Voie ferrée

QO Gare de fret

Lieusaint

LA ZONE «PARISUD 77»
DANS LE POLE DE SENART

Combs-la-Ville

©IGN, 2010 ®BD Topo ©®CIRTAI - UMR IDEES 6228 — Projet DEVPORT - 2013

>z

LES ZONES LOGISTIQUES DE PLUS DE 20 000M>
(entrepdts construits entre 1995 et 2010)

La Manche

CAEN

Surface en m?
437 000 m?
64 000 m?

H 20 000 m?

— département

LES DIX PRINCIPALES ZONES LOGISTIQUES DE L’AXE SEINE

Nom ZA Commune

Nombre d'entrepots construits
entre 1980 et 2011

]|
|

>z

10 km
—_

Surface totale en m*

ZAC PARIS NORD I

ZAC PARIS SUD

ZI PARIS EST

ZAC DES BELLEVUES

ZAC DU CHAMP ROUGE

ZI DE MITRY COMPANS

ZAC SYNERGIE VAL DE LOIRE
ZAC D'ANVIGNY Moissy-Cramayel (77)
ZI POLE 45 Ormes (45)

PLPN Rogerville (76)

Roissy-en-France (95)
Combs-la-Ville (77)
Croissy-Beaubourg (77)
Herblay (95)

Saran (45)

Mitry-Mory (77)
Meung-sur-Loire (45)

41
23
44
28

349 685
346 963
313 147
275217
263 813
245767
236 017
217 759
207 939
205 945

source : MEDDE - SOeS - Sit@del2, 1980-2011
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UN ENTREPOT EST UN BATIMENT des-
tiné aux activités de stockage, de dis-
tribution ou de reconditionnement
mais chaque entreprise a son propre
mode de stockage et de livraison des
produits. On distingue plusieurs types
d’entrepbts en fonction des besoins
auxquels ils répondent. Une plate-
forme logistique se localise a proximité
des axes de distribution et des clients
ce qui explique qu’on peut la retrouver
aux abords des grands axes de commu-
nication et a une connexion multimo-
dale. Les entrepdts type messagerie ou
« cross docking » permettent de conso-
lider sur un méme lieu des produits de
fournisseurs et des destinations finales
différentes. La marchandise transite
des quais d’arrivée vers les quais de dé-
part et reste dans I'entrep6t moins de
24 heures. Ces entrep6ts ont des quais
en vis-a-vis (zone de réception et zone
d’expédition) sur toute la longueur du
batiment avec une zone de stock tam-
pon entre les deux. Les entrepots fri-
gorifiques sont des batiments compre-
nant une isolation thermique et une
source de froid leur permettant de
conserver une faible température. La
température peut étre dirigée en fonc-
tion des besoins et des produits (surge-
lés, frais ou ultra-frais).

LE ROLE PREMIER D’UN ENTREPOT est de
gérer des stocks de produits et de pré-
parer les livraisons. lls sont ainsi munis
de logiciels informatiques spéciali-
sés pour organiser les commandes. Le
terme «Picking» est employé pour dé-
signer la préparation des commandes
a partir des produits stockés dans un
entrepdt. Un entrepot peut étre oc-
cupé par un seul fournisseur au sein
duquel il consolide ses productions.
La livraison part a destination de plu-
sieurs lieux de livraisons. C’est ce qu’on
nomme le Multidrop. Au contraire le
Multipick est utilisé pour la consolida-
tion des livraisons de plusieurs fournis-
seurs. Ainsi, dans ces entrepdots qu’on
nomme centre de consolidation, point
de vente ou encore centrale d’achat, on
regroupe la marchandise de plusieurs
fournisseurs pour les livrer ensemble.
Ce sont des entrep6ts de groupage ou
de consolidation. Un entrep6t peut
avoir également un rble de contrdle
qualitatif et quantitatif de la marchan-
dise. Le controle qualitatif est une ex-
pertise portée sur la qualité de I'article
recu et son aptitude a satisfaire le des-
tinataire final (emballage, couleur, ma-
tériaux). ™}

ENTREPOSAGE ET ZONES D’ACTIVITE SELON LES DEPARTEMENTS

Nombre de zone Nombre

Surface construite

Superficie des surface brute des

Département e s s d'opérations de entre 1995 et 2010 terrains d'assiette zones d'activité
d'activités construction (en m?) (en m?) (en ha)

Calvados 18 31 154 944 2702 890 1196

Eure 11 20 133 099 765674 703
Eure-et-Loir 11 20 163 318 1590 492 595 §
Loiret 26 65 994 940 3695 785 1958 ;
Oise 20 31 292 111 1618 813 1117 §
Seine-Maritime 37 84 770 827 3908 042 8 039 I:Un
Seine-et-Marne 69 169 1874 282 7 027 856 3452 8
Yvelines 3 50 268 401 5416 995 1847 %
Essonnes 33 74 883 304 3864 711 1767 £
Hauts-de-Seine 17 31 153 875 656 220 788 g
Seine-Saint-Denis 33 53 245734 1406 605 1448 3
Val-de-Marne 30 62 389 128 1898 841 1925 E
Val-d'Oise 46 121 1207 424 4 667 531 6468 g
Total 386 811 7 531 424 39 220 455 30 304

UNE REGLEMENTATION QUI REPOSE SUR LES MARCHANDISES ENTREPOSEES

Les plateformes logistiques sont soumises a la régle-
mentation relative aux installations classées pour la
protection de fenvironnement (ICPE). Selon fampleur,
ou les conséquences des risques encourus, les activités
relevant de la législation des installations classées sont
soumises soit au régime de fautorisation préfectorale (le
plus contraignant), soit au régime de la déclaration. En
2010, un nouveau régime intermédiaire (fenregistrement)
a été instauré afin dalléger et décourter linstruction des
demandes pour un certain nombre de secteurs d'activité
ou de catégories d'installations classées qui étaient aupa-
ravant soumis a autorisation. Saufexception, le Préfet doit
statuer dans un délai de cing mois a compter de la récep-
tion du dossier si celui-ci est complet et régulier (Code
environ, art. R.512-46-18). Un certain nombre dentrepdts
ou de dépdts sont visés par le régime de lenregistrement,
ala condition que le volume dentreposage et le tonnage
de produits dangereux susceptibles détre stockés ne dé-
passent pas un certain seuil (au-deld, fexploitant retombe
dans le régime de I'autorisation). If sagit notamment du
stockage de produits explosifs (rubrique n°1311), du stoc-
kage de matiéres ou produits combustibles en entrepdts
couverts (rubrique n°1510) ; des entrepdts frigorifiques

(rubrique n°1511) ; des dépéts de papiers, cartons ou
matériaux combustibles analogues (rubrique n°1530) ;du
stockage de polymeres pures (matieres plastiques, caout-
choucs, élastoméres, résines et adhésifs synthétiques)
(rubrique n°2662) ; du stockage de pneumatiques et de
produits dont 50 % au moins de la masse totale unitaire
est composée de polymeres (rubrique n°2663). Pour
I'heure, demeurent soumis a autorisation (toujours au-
dela de certains seuils), le stockage de gaz inflammables
liquéfiés (aérosols) en réservoirs manufacturés (rubrique
n°1412) ; le stockage de liquide inflammable en réser-
voirs manufactureés (rubrique n°1432) ; le dépét de bois
sec ou matériaux combustibles analogues, y compris les
produits finis conditionnés (rubrique n°1532), les ateliers
de charges daccumulateurs (+ de 50 kW soit environ
10 a 20 chariots électriques en fonction de leurs puis-
sances) (rubrique n°2925) ; le transit, regroupement ou
tri de déchets déquipements électriques et électroniques
(rubrique n°2711), ou le lavage de fits, conteneurs et ci-
temes de transport de matiéres alimentaires, de matieres
dangereuses ou de déchets dangereux (rubrique n°2795).

Passage Portuaire 2013
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DU TERMINAL A L'HINTERLAND, L'AXE SEINE REVISITE

LES ENTREPRISES

Les acteurs de la logistique

LUAPPROVISIONNEMENT D’UNE REGION de
plus de 15 millions d’habitants, dotée d’un
outil industriel puissant repose sur un
tissu d’entreprises et d’établissements ou
domine le transport routier qui représente
plus de 60% des établissements du secteur
des transports de I'axe Seine. Certaines acti-
vités jouent cependant un réle stratégique
dans l'organisation logistique des entre-
prises. Il s’agit des entreprises qui corres-
pondent dans la nomenclature au secteur
de l'affretement et de l'organisation des
transports et que I'on dénomme plus géné-
ralement commissionnaires de transport
ou transitaires, métiers qui sont souvent
associés, quand ils concernent le commerce
international au statut de commissionnaire
en douanes. Par rapport au mandataire qui
assume une obligation de moyen, le com-
missionnaire a une obligation de résultat
vis-a-vis de son client. Sauf directive parti-
culiere, il peut mettre en ceuvre les moyens
et services qui lui semblent les plus appro-
priés pour satisfaire a la demande. Pour le
pré ou post acheminement, il peut orienter
le choix du mode de transport terrestre vers
le fluvial si celui-ci permet une meilleure
fiabilité ou un colt plus compétitif. La mul-
tiplicité des intervenants dans les chaines
de transport, notamment a I'occasion du
passage portuaire nécessitent de la part du
transitaire une parfaite coordination des
corps de métiers afin d’assurer la fluidité
des acheminements et surtout une solide
expérience pour absorber les aléas inhé-
rents au transport maritime. Il doit jongler

avec la dimension commerciale (trouver des
(Suite page 22)

DES COMMISSIONAIRES DE TRANSPORT ORGANISES EN RESEAU
QUELQUES EXEMPLES DANS L’AXE SEINE

DHL N DB SCHENKER KHUENE & NAGEL

GEODIS SDV BOLLORE CAT.

©IGN, 2010 ®BDTopo ®Route 500 ©INSEE - ®Sirene, 2011 ©®CIRTAI — UMR IDEES 6228 — Projet DEVPORT - 2013
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LES DONNEES UTILISEES pour la réalisation de
cette carte sont issues d’une extraction de la base
de données SIRENE de I'INSEE. Elle englobe I'en-
semble des établissements des secteurs du com-
merce de gros, du transport, de I'entreposage et
de l'industrie présents dans I'axe Seine. Ces don-
nées ont été géolocalisées a l'adresse postale ou a
son approximation quand elle n’existait pas dans
le référentiel BD Adresse de I'IGN. Le traitement
des données consiste a identifier les regroupe-
ments statistiques et géographiques. Le point de
départ de ces regroupements est constitué par
les zones d’activités logistiques identifiées a par-
tir des constructions d’entrepéts réalisées depuis
1995. Pour tenir compte des effets de «débor-
dement», un tampon de 1km autour de chaque
zone d’activité a été calculé et les tampons se
chevauchant ont été fusionnés pour constituer
une Zone d’Activités Logistiques étendue (ZAL).

Ont été retenus les établissements ayant un ef-
fectif supérieur a 5 salariés. Enfin la caractérisa-
tion de l'activité dominante des ZAL a été réalisée
en fonction du ou des secteurs dominants.

Ainsi l'activité est :

- unique si une catégorie représente plus de 50%
des établissements,

- double si deux catégories représentent plus de
40% des établissements chacune,

-triple si chaque catégorie représente plus de
25% des établissement.

ACTIVITES DOMINANTES DES ZONES D’ACTIVITES LOGISTIQUES

La Manche

LE HAVRE ‘
>~

¢ LY
CAEN
L J

i

I Commerce de gros

[T Industrie
I Transport et entreposage

I Commerce de gros et transport / entreposage

B industrie et transport / entreposage
I Commerce de gros et industrie

[l commerce de gros / Industrie /
transport et entreposage

——— Limite départementale

—— Hydrographie

"« A

BEAUVAIS
L]
[

La Marne 21

CHARTRES
de

10 km

©IGN, 2010 ®BDTopo ®Route 500 ©INSEE ®Sirene, 2011 ©®CIRTAI - UMR IDEES 6228 — Projet DEVPORT - 2013 L '
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DU TERMINAL A L'HINTERLAND, L'AXE SEINE REVISITE

LES ENTREPRISES

(Suite de la page 20)

clients) de son activité, avec les contingences
organisationnelles (coordonner des métiers et
prestataires) et bien maitriser le contexte re-
glementaire (douanes, matiéres dangereuses)
et financier (taxes diverses, assurance de la
marchandise).

Cette profession est représentée par des entre-
prises «expertes», de taille moyenne, souvent
portuaires, qui ont accumulé un savoir faire

LA FILIERE TEMPERATURE DIRIGEE

La Manche 7~

Type d’établissement

[ Entrepéts frigorifiques

%

@ Commerce de gros de produits frais et surgelés \

Transporteurs et commissionnaires spécialisés
—— Limite départementale

—— Hydrographie

LN
©IGN, 2010 ®BDTopo @INSEE ®SIRENE, 2011 ©®CIRTAI - UMR IDEES 6228 — Projet DEVPORT - 2013’

sur des niches de trafics : vins et spiritueux,
cosmétiques et parfums, marchandises en
température dirigée, matiéres dangereuses,
vracs agroalimentaires et sur des groupes
internationaux. Ces derniers ont rationalisé
leurs activités en implantant un réseau d’en-
trep6ts, d’agences et de centres logistiques
dans I'axe Seine qui combine des établisse-
ments spécialisés ; le portuaire dans I'estuaire

A

CHARTRES

~5 ORL‘E;NS om N
]
u ..~.

W

3 e

&)
- lo/‘*@
A
10 km
—

LES ETABLISSEMENTS DE LA BRANCHE DU TRANSPORT, DE L’ENTREPOSAGE

ET DU COMMERCE DE GROS

Code APE
49207
4941A
4941B
4941C
49427
49507
50102
5020Z
5040Z
51212
5210A
52108
5221Z
52227
52232
5224A
5224B
5229A
52298
5320Z

53102

38117 a 3900Z
4611Z 2 4619B
46417 a 46422
4621Z 4 4639B

46517 et 46522

4643Z a 46492

4671Z a 46762

LIBELLE

Transports ferroviaires de fret

Transports routier de fret interurbains
Transports routiers de fret de proximité
Location de camions avec chauffeur
Services de déménagement

Transports par conduites

Transports maritimes et cotiers de passagers
Transports maritimes et cotiers de fret
Transports fluviaux de fret

Transports aériens de fret

Entreposage et stockage frigorifique
Entreposage et stockage non frigorifique
Services auxiliaires des transports terrestres
Services auxiliaires des transports par eau
Services auxiliaires des transports aériens
Manutention portuaire

Manutention non portuaire

Messagerie, fret express

Affretement et organisation des transports
Autres activités de poste et de courrier

Activité de poste dans le cadre d’une obligation de service

universel

Traitement et collecte des déchets

Intermédiaires du commerce et centrales d’achat
Commerce de gros de textiles et d’habillement
Commerce de gros alimentaire, de boissons et de café

Commerce de gros d’ordinateur et d’équipements
informatiques et électroniques

Commerce de gros de biens domestiques (appareils
électroménagers, vaisselles, meubles, ...)

Commerce de gros de produits intermédiaires (quincaillerie,

bois, matériaux de construction, métaux, ...)
Autres établissements de commerce de gros
TOTAL

source : INSEE ®SIRENE, 2011

Effectifs
6
1709
4368
195
462
45
33
85
57
21
95
1072
540
70
144
44
141
226
1406
339

2037

414
5695
2279
2641

1933

3680

3301

7148
40 136
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UN EXEMPLE D’ORGANISATION D’UNE CHAINE LOGISTIQUE :

de la Seine, I'aérien autour de la plateforme
de Roissy, le fluvial a Gennevilliers, et des
établissements généralistes fonctionnant
sur contrat avec des industriels ou des dis-
tributeurs. Certains groupes sont attachés a
des marchés spécifiques «intégrateurs» de
la vallée de la Seine comme lI'automobile
pour CAT et les matériaux de BTP pour Ce-
mex qui exploite des carriéres et graviéres
le long du fleuve. Plusieurs de ces groupes
logistiques sont issus d’opérateurs publics
dans le domaine du fret ou de la poste : DB
Schenker (Deutsche Bahn), Geodis (SNCF),
TNT (postes néerlandaises), DHL (Deutsche
Post). Enfin de grands noms historiques de
la navigation rhénane comme Panalpina
ou Kuhene & Nagel ont tissé des réseaux
internationaux qui les hissent au premier
plan des opérateurs logistiques globaux.
La filiere d’activité concernant les produits
dont la température doit étre contrdlée
est en pleine expansion car porteuse d’une
forte valeur ajoutée. Dans le domaine ali-
mentaire, le développement de la demande
des pays émergents, la production a I'export
des mémes pays, de produits destinés au
marché européen alimentent des flux qui
voyagent dans des «reefers», conteneurs
réfigérés pour lesquels les navires et termi-
naux portuaires ont du s’équiper. La tempé-
rature dirigée ne concerne pas uniquemnt
les produits alimentaires frais ou ultra frais,
les cosmétiques et les produits pharmaceu-
tiquesontégalementrecours acettefiliere.m

LE GROUPE CARREFOUR

LES CENTRES DE CONSOLIDATION ET DE COLLABORA-
TION (CCC) du groupe Carrefour ont pour fonction
de regrouper au sein d’un méme entrepét les mar-
chandises de plusieurs petits et moyens fournis-
seurs. En effet, ces derniers, n‘ayant pas un volume
de production suffisant, sont dans I'incapacité de
fournir de maniére réguliére et avec des camions
complets les entrepdts du groupe Carrefour. Les
CCC offrent donc la possibilité a ces fournisseurs
de livrer leurs marchandises a un seul entrep6t
entrainant dans le méme temps une diminution
de leurs codts de transport. Les CCC sont gérés par
des prestataires logistiques (ID Logistic, STEF-TFE,
DHL, ...), ces derniers regroupent les palettes de
différents fournisseurs au sein d’'un méme camion
a destination des entrepéts du groupe Carrefour
qui sont gérés par sa filiale Logidis. Ils font donc du
cross-docking. Les entrepéts Carrefour alimentent
a leur tour les hypermarchés du groupe. Les gros
fournisseurs qui peuvent livrer les entrepéts Carre-
four avec des camions complets n’utilisent pas les
CCC. Sur la carte, on observe une concentration de
CCC et d’entrepéts Carrefour au Sud de Paris a la
frontiére entre la Seine-et-Marne et I'Essonne pour
la desserte du marché francilien. On remarque
également la présence d’une autre concentration
dans la région Nord-Pas-de-Calais pour les pro-
duits de la mer et ceux de I'importantion qui tran-
sitent probablement par le port d’Anvers.

u LILLE ™
- A
|
| |
La Manche
L ]
¢ .
/\Wm
|
L)
L]
[ ]
. [
M .
LE MANS
W
| r/l.
\/\1\ .
S,
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DU TERMINAL A L'HINTERLAND, L'AXE SEINE REVISITE

LE SIG AXE SEINE : STRUCTURE DES DONNEES

L’importance des données attributaires

LINTERET D’UN SIG PEUT ETRE EVALUE 3 tra-
vers la qualité des données qu’il héberge
(données en entrée), celles qu’il est en me-
sure de produire grace aux outils d’analyse
spatiale (données en sortie) et la diversité
des finalités auquel il répond.

Le Systeme d’'Information Géographique
(SIG) de laxe Seine peut étre considéré
comme une infrastructure de recherche et
d’applications dotée d’une triple finalité.

La premiere utilisation du SIG est la contri-
bution a la recherche en intégrant la dimen-
sion spatiale dans les concepts et les rai-
sonnements issus de différentes disciplines
qui abordent les impacts territoriaux des
activités maritimes et portuaire : |'éco-
nomie, les sciences de gestion, le droit et
I'aménagement. C’est un moyen efficace
pour analyser la complexité des organisa-
tions territoriales singuliéres telles que les
aires métropolitaines connectées aux flux
internationaux, les estuaires ou les corri-
dors et les relations entre les composantes
logistiques ; infrastructures de transport,
équipements logistiques, les zones d’acti-
vités et les acteurs (manutentionnaires,
transporteurs, fournisseurs, commission-
naires de transport). Le SIG met également
en évidence les interactions géographiques
(aires de marchés théoriques et réelles),
ainsi que les proximités (clusters, relations
privilégiées entre acteurs).

C’est également un outil d’aide a la décision
pour les entreprises : il met a disposition

des professionnels de la chaine de transport
des informations permettant d’optimiser
des choix économiques qui ont une dimen-
sion géographique : les colts de transport,
la proximité ou I'éloignement des clients po-
tentiels, les cibles potentielles de prospec-
tion commerciale. Il peut fournir une base
de test et de validation d’outils de recherche
opérationnelle, par exemple de localisation
optimum, de cheminement a moindre co(t
ainsi que comme source de données pour
des modeéles de simulation.

Une troisieme dimension applicative du SIG
concerne les politiques publiques avec une
contribution a 'aménagement et au déve-
loppement des territoires aux différentes
échelles (I'identification des clusters, les
conditions d’accessibilité, les facteurs favo-
risant le report modal, la prise en compte
de contraintes environnementales pour
I'implantation des activités logistiques).
L'architecture d’ensemble du SIG axe Seine
repose sur un modeéle générique de fonc-
tionnement des relations entre port et hin-
terland (schéma ci-contre), fondé sur la mise
en relation spatiale des objets logistiques ;
infrastructures de transport, terminaux flu-
viaux et portuaires, entrepbts, zones logis-
tiques et des acteurs de la logistique que
sont les entreprises et leurs établissements
qui peuvent s'agréger en «clusters». Ce mo-
déle permet de concevoir tous les systemes
de relations complexes qui se construisent
entre les clients, les logisticiens, les services

DEMANDE

LE SIG { UNE APPROCHE MULTIDIMENSIONNELLE DE LA
DYNAMIQUE DES RELATIONS PORT = HINTERLAND

CHARGEURS ET
PRESTATAIRES
LOGISTIQUES

LE HAVRE <}

SERVICES DE
TRANSPORT

ENTREPOTS ET
INFRASTUCTURES
DE TRANSPORT

REFERENTIEL
GEOGRAPHIQUE
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CATALOGUE DES DONNEES

INTITULEE DES ENTITEES NOMBRE D’ENTITEES SOURCES
Les données de références
BD Topo - Fond de carte au 1/10 000 - Axe Seine - IGN
BD Route 500 - Réseau - France - IGN
BD Euroglobalmaps - Réseau - Europe - EGM V4
Corine Land Cover - occupation biophysique des sols - MEDDE
Les objets logistiques
Entrepdts construits entre 1980 - 2011 2961 Sit@del2 SOeS MEDDE
Zones d'activités accueillant des entrep6ts 381 BD Topo IGN
Les entreprises
Commerce de gros, transport et entreposage 42002 INSEE - SIRENE
Industriels et autres chargeurs 25925 INSEE - SIRENE
Commissionaires de transport déclarés en préfecture 2253 DREAL/INSEE
Les objets d'aménagements
Zonages environnementaux - DREAL
Zonages liés aux risques naturels et technologique - DREAL
Zonages d'aménagements - DREAL

de transports et les opérateurs d’infrastruc-
ture mais également entre I’hinterland (la
demande) et I'interface maritime (I'offre).
Le SIG de l'axe Seine se structure autour
d’un référentiel géographique constitué de
la BD Topo et de la BD Adresse de I'lGN,
auquel est adjoint la base Euroglobalmap
(EGM V4) qui permet de travailler a I'échelle
européenne et de réaliser des comparaisons
entre les hinterlands des ports européens.
Les informations sur les entreprises sont
issues de la base de données SIRENE de
I'INSEE. Cette base répertorie I'ensemble
des entreprises et leurs établissements
présents sur le territoire frangais avec une
mise a jour réguliére. Pour initialiser le SIG,
la premiére acquisition a visé a implanter le
tissu économique dans trois domaines im-
pactant le fonctionnement logistique :
eLe domaine des transports de marchan-
dises, de I'entreposage, de la manutention
et 'ensemble des services associés,

eLe domaine du commerce de gros et des
intermédiaires,
eLe domaine des « chargeurs », industriels,
coopératives agricoles, matériaux de BTP,
la collecte et le traitement des déchets.
Au total, ce sont prés de 67 000 établisse-
ments qui ont été géolocalisés.
Les entrepdts sont issus de la base de
données Sit@del du MEDDE qui regroupe
I'ensemble des constructions soumises a
permis de construire. Ont été retenus les
entrep6ts de plus de 2000m? de surface
d’entreposage construits depuis 1980, soit
prés de 3000 entités. Pour tenir compte de
I'obsolescence et de la démolition des bati-
ments anciens, la plupart des analyses ont
porté sur les constructions postérieures a
1995. La géolocalisation a I'adresse permet
de réaliser des analyses détaillées a I'échelle
de la zone d’activité et de réaliser des recou-
pements entre les constructions et la locali-
sation des différents utilisateurs. [ |

STRUCTURE SIMPLIFIEE DE LA BASE DE DONNEES

ZONES D’ACTIVITE

ENTREPRISES

> Surface totale
Branches > Surface construite

> ‘[raqsp?orts ENTREPOTS > Emprise des entrepots récents ( >1995)

> Logistique H > Surface cumulée SHON entrepots
-Entreposage €= 1~ SHON entrepot
- Services > Constructeur entrepots .

Equipement de la zone
C d .

Ehacr);:umrfrce € gros Gormmjzica iy > Bretelle autoroute : O/N/distance
~Industriels B I(;westlsseur . > Embranchement ferroviaire : O/N/distance
e > Date de construction > Terminal portuaire maritime ou fluvial :
IAA O/N/distance

> Commissionnaires de
transport

> Attributs Physiques

/ {

- Secteur d'activité 4

| REFERENTIEL GEOGRAPHIQUE |

| INFRASTRUCTURES DE RESEAU |

Thémes :
1. RESEAU ROUTIER

4.HYDROGRAPHIE
5. BATI
6.VEGETATION
7.OROGRAPHIE

8. ADMINISTRATIF
9. ZONE DACTIVITE
10. TOPONYMES
11. MNT

Objets Ponctuels, Linéaires, Surfaciques

2.VOIES FERREES ET AUTRES
3. TRANSPORT ENERGIE

> Réseau routier
> Réseau ferroviaire
> Terminaux portuaires

—

OBJETS D’AMENAGEMENT

> Zonages de protection

- Environnemental
- Industiel

v

EUROGLOBALMAP

BD Adresse > PLU

La qualité des adresses

tiques (entreplts et établissements) repose sur
la BD Adresse de I'IGN. Pour permettre une géo-
: localisation automatique, il est nécessaire de dis-
1 poser d’une structure d’adresses identique entre
| la BD Adresse et les bases de données ¢ géo-lo-
! caliser, ce qui n’est pas toujours le cas. Plusieurs

i
]
]
: La géolocalisation de différentes entités logis-
]
]
]

facteurs viennent expliquer ce décalage : La mau-
vaise qualité de I'adresse a la saisie (incompléte,
typographie, abréviation...), I'écart de mise a
jour entre la BD Adresse et le terrain et surtout
la localisation, fréquentes pour les entrepéts,
dans des zones de croissance périurbaine ou les
adresses sont inexistantes ou non encore officia-
lisées, dans ce cas I'adresse est remplacée par le

nom de la zone d’activité.
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DU TERMINAL A L'HINTERLAND, L'AXE SEINE REVISITE

LA METHODE DU SCORING

La détermination de la localisation optimum

LE SCORING EST UNE TECHNIQUE de hié-
rarchisation des informations qui permet
d’évaluer par une note ou un score la pro-
babilité qu’un individu, une zone réponde
a une sollicitation ou appartienne a la cible
recherchée. Le score est obtenu a partir de
données quantitatives ou qualitatives tel
que des données socio-économiques, la
localisation géographique, etc. Cette tech-
nique est trés couramment utilisée dans le
géomarketing afin d’optimiser les envois
publicitaires ou les offres promotionnelles
aux individus reperés en fonction de leur
adresse pour avoir la plus forte appétence
pour un produit. La méthode du scoring
est adaptable aux procédures de recherche
de localisation optimum en utilisant les
fonctionnalités du SIG, par exemple pour
I'implantation d’'un équipement logistique
devant répondre a une série de critéres.
Lexemple présenté ici utilise un carroyage
de la zone d’étude via des carreaux de
5km sur 5km auxquels sont appliqués
des notes en fonction des critéres rete-
nus. La technique consiste a extraire la
valeur de chaque critere dans les car-
reaux et ensuite a appliquer une note en
utilisant une méthode de discrétisation
adaptée a la nature. Les scores des diffé-
rents critéres peuvent étre pondérés en
fonction de leur importance dans le choix
de localisation. Pour terminer, un indica-
teur synthétique est calculé par cellule.
Pour I'exemple ci-apres, lathématique rete-
nue concerne les équipements logistiques
et I'intermodalité : la surface d’entrepo-

sage, les gares de fret et aires de triage, les
échangeurs autoroutiers et les terminaux
fluviaux et maritimes. Ces deux derniers
sont évalués en fonction de la distance
routiére a parcourir pour les atteindre, la
surface d’entreposage est celle qui a été
construite entre 1995 et 2011 dans la cel-
lule et les gares de fret et les aires de triage
sont notées de maniére binaire par la pré-
sence ou non dans la cellule. A noter pour
les gares de fret et les aires de triage que
I'information représente la présence d’un
équipement et non d’un service. Le poids
et le score pour chaque critére sont synthé-
tisés dans le tableau sur la page suivante.
Le résultat pour chaque équipement est
illustré géographiquement via les cartes
ci-apres sur lesquelles on observe la répar-
tition territoriale de ceux-ci de maniére
indépendante. [ |

L’ECHANCHEUR AUTOROUTIER DE PONT-L’EVEQUE
(MAILLE DE 5 Km)

PONT LEVEC

Vers caen

LES CAPACITES D’ENTREPOSAGE

Nombre de points
Bs
[ K
M
2
1

(Voir tableau page suivante)

LES ECHANGEURS AUTOROUTIERS

LA METHODE DU SCORING : LES EQUIPEMENTS

©IGN ®FLA ®BD TOPO ®Route 500 ©®CIRTAI - UMR IDEES 6228 — Projet DEVPORT - 2013

LES TERMINAUX FLUVIAUX ET MARITIMES

Passage Portuaire 2013



UN INDICATEUR SYNTHETIQUE est ensuite
calculé par cellule sous la forme d’une
note sur 20. Dans cet exemple, sont
retenues les cellules qui ont obtenu la
note maximale de 20 sur 20. Les cellules
extraites (représentées en rouge sur la
carte ci-contre) se situent a moins d’un
kilométre d’un échangeur autoroutier, de
5 km d’une plateforme fluviale ou mari-
time, ont une gare de fret ou une aire de
triage et sur lesquelles a été construit au
moins 37 253 m? (limite de la classe 5)
de surface d’entreposage depuis 1995.
Elles correspondent aux zones possédant
la meilleure offre d’équipement. Elles
pourraient correspondre a la localisation
optimum pour une zone d’activité multi-

modale. On remarque une concentration
au Nord et au Sud de Paris. Au sein de
ces cellules, on retrouve entre autres les
zones d’activités de Paris Sud, d’Auber-
villiers, la Plaine Saint-Denis ou encore
I'aéroport d’Orly. On observe également
une cellule dans la Zone industrielle et
Portuaire du Havre répondant aux diffé-
rents criteres, dans cette cellule se situe
le Parc Logistique du Pont de Normandie.
La méthode offre une grande souplesse
d’utilisation, elle peut intégrer d’autres fa-
milles de variables : les services de trans-
port,lesbassinsdeclientéle,lescontraintes
environnementales ou liées aux risques
industriels, les disponibilités foncieres,
les temps et les colts d’accés, ... m

SYNTHESE DE L’OFFRE

La Manche

[ Score de 20 sur 20

Surface d'entreposage (dans le

Proximité échangeur

Proximité plateforme fluviale

Présence gare de fret ou aire

carreau - en m?) autoroutier ou maritime de triage

Poids Pondération Distance Pondération Distance Pondération Présence Pondération
0 0 | plus de 20km 0 | plus de 20km 0 | Non 0
entre 2 000 et 3 213 1 | entre 10 et 20km 1 | entre 10 et 20km 11/ /
entre 3 214 et 6 494 2 | entre 5 et 10km 2|/ I/ /
entre 6 495 et 14 293 3 | entre 3 et 5km 3 | entre 5 et 10km 3|/ /
entre 14 294 et 37 252 4 | entre 1 et 3km 4/ I/ /
entre 37 253 et 517 340 5| -de 1km 5 | - de 5km 5| Oui 5

>z

2d1 HINN — IVLHI0@® 005 SIN0H® OdOL d9@ V4@ NOI®

El

€102 - L4OdA3A 1eloid — 8229 S

10 km
—_—
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DU TERMINAL A L'HINTERLAND, L'AXE SEINE REVISITE

UN MODELE POUR ESTIMER LATTRACTION DES PORTS

Le port d’Anvers, dominant sur le marché francilien

NOUS NOUS INTERESSONS A LA REPARTITION
des parts de marché des différents ports qui
desservent l'espace de l'axe Seine. Cepen-
dant le systéme statistique européen ne per-
met pas de connaitre la destination exacte
des flux de marchandises transitant par les
ports. Tout au plus nous savons, a partir des
données du SoeS du MEDDE (base SITRAM),
que les flux de marchandises entrant en
fle de France en provenance du Benelux
sont nettement supérieurs (30 Mt) a ceux
provenant de Haute-Normandie (12 Mt).

LES MODELES GRAVITAIRES qui font par-
tie de la famille des modeles d’interaction
spatiale s’inspirent des lois de la physique
pour estimer les flux qui s'établissent entre
deux entités géographiques. Les observa-
tions empiriques réalisées dans de multiples
domaines ; déplacements de travail, mobi-
lité résidentielle, transports de marchan-
dises, télécommunications, convergent pour
souligner que l'intensité et la fréquence des
flux décroissaient avec I'éloignement entre
les objets, ce que l'on appelle la friction de
la distance. Limportance de ces objets; zone
d’activité, entreprise, ville... ; qui est mesu-
rée avec des variables adaptées; nombre
d’emplois, production, population, joue éga-
lement un role car elle détermine la quan-
tité de flux qui pourront étre émis ou attirés.
Partant de ces relations simples dont

la forme générale est la suivante

1,=f (Emi, At )

ou :

I, : Interaction entre / et /

Emi , : émissivité mesurant la propension de i
a engendrer des interactions

Att, Attractivité de j mesurant l'attrait de
la destination j pour i

f : fonction traduisant I’effet de la distance
entre / et/

plusieurs types de modeles ont été déve-
loppés : des modeéles de flux et des modéles
de position calculant le point d'équilibre
de deux aires d’attraction, modéles qui
peuvent prendre une forme déterministe
ou probabiliste. C’est cette derniére version
qui est la plus adaptée au calcul des aires
d’attraction portuaire qui est la représen-
tation mathématique du concept d’hinter-
land portuaire et que I'on peut transposer
aisément dans un outil de spatialisation
des données de type SIG. On utilise pour
cela la formulation qu’en a fait D.L.Huff [2]

S
__Ty
Py==
Si
J=1 Ty
Pij : Probabilité d'un client habitant i de se rendre au supermarché j
S;j . Surface en m2 du supermarché j
Tij : Temps de déplacement pour aller du lieu de résidence i
au supermarché j
n : Le nombre de supermarchés.

qui est fréquemment utilisée pour des travaux
de géomarketing de la grande distribution.
Transposé au cas des hinterlands portuaires,
la variable du modeéle prise en compte pour la
capacité d’attraction des ports est le tonnage
de marchandise conteneurisée qui traduit
I'offre de services maritimes tant en nombre
d’escales qu’en volumes manutentionnés.
En ce qui concerne la variable caractérisant
I'émissivité des flux dans I'hinterland, elle re-
pose sur 'identification des zones logistiques
de I'espace de I'axe Seine qui ont été géolo-
calisées. Les travaux de I'lAU d'lle-de-France
[11] ont permis d’approcher les flux générés
par les entrep6ts qui sont estimés propor-
tionnellement a la surface d’entreposage,
cette relation variant selon le type d'activité
et la localisation de I'entrepét par rapport au
coeur du marché. La friction de la distance est
représentée par le co(t de transport entre les
différentes zones et les ports, par mode rou-
tier. Pour cela on utilise une modélisation du
réseau routier européen adapté au transport
poids-lourd (modele dit du co(t trinomique).

LES ENSEIGNEMENTS DU MODELE. Grice au
marché captif de I'estuaire, le port du Havre
fait jeu égal avec Anvers sur I'ensemble de
I'axe Seine. Cependant, malgré des temps de
transport plus élevés, la prédominance des
entrées par les ports du Benelux se confirme
pour Ille-de-France, notamment pour les
zones logistiques situées dans l'est de la ré-

gion. Les explications sont a rechercher du
coté de la massification des opérations logis-
tiques rendue possible par les 10 millions
d’EVP transitant par Anvers et Zeebrugges, ce
qui permet de réduire les colts d’achemine-
ment terrestres. Les centres de distribution
européens localisés en Flandres sont égale-
ment des aspirateurs de flux maritimes. Enfin,
le modele permet la simulation d’hypotheses
de trafic ou de localisation de nouvelles zones
d’activités logistiques. Toutes choses égales
par ailleurs, les localisations en aval, comme
par exemple a Achéres attireraient plus de flux
venant du Havre que d’Anvers, d'autant que le
recours au mode fluvial qui n’est pas introduit
dans le modeéle, permettrait probablement
d’abaisser certains colts comme par exemple
le rapatriement des conteneurs vides.
PLUSIEURS AMELIORATIONS DU MODELE sont
envisageables. L'attraction des ports pourrait
étre un indicateur synthétique combinant
les volumes, la fréquence des escales et le
nombre de connexions possibles au sein du
réseau mondial des lignes maritimes régu-
lieres. Le colt de transport pourrait intégrer
les colits intermédiaires pour les chaines logis-
tiques complexes, mais également des colts
de congestion traduisant les temps d’acces
aux terminaux ou aux entrepo6ts. Enfin I'inten-
sité des flux générés par les zones logistiques
pourrait faire I'objet d’'une meilleure estima-
tion a partir d’enquétes plus systématiques.m
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* ayant construit plus de 20 000 m? de surface d’entreposage depuis 1995

Surface d’entrep6ts en m? Attraction des ports CHARTRES
L]
264000 [ Anvers
85000 [] LeHavre
20 000 [T Zeebrugges

ATTRACTION DES PORTS D’ANVERS, LE HAVRE ET ZEEBRUGGES SUR LES ZONES D’ACTIVITES *

>z

La Manche %
LE HAVRE &
BEAUVAIS 9
ad e 3
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MODELE AVEC DOUBLEMENT DU TRAFIC CONTENEURISE
DU PORT DU HAVRE

Ligne de partage des aires
d'attraction d’Anvers et du Havre

e Département
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DU TERMINAL A L'HINTERLAND, L'AXE SEINE REVISITE

L'INTERFACE METROPOLITAINE

Le premier pole logistique européen

L'iLE-DE-FRANCE REPRESENTE 5% du PIB
européen. La région générait 305 millions
de tonnes de trafic de marchandise en 2002
(SITRAM). Le parc immobilier logistique de
I'lle-de-France, le plus important d’Europe
représente prés de 25% du parc national.
Entre 1995 et 2010, 6,6 millions de m? d’en-
trepdts ont été mis en chantier en fle-de-
France. Le département de Seine et Marne
représente a lui seul 35% de ces mises en
chantier.

Ces entrepOts abritent tout I'éventail des
activités logistiques : entrepots liés a la rup-
ture de charge portuaire ou aéroportuaire,
entrepdts des fournisseurs industriels, pla-
teforme régionale des distributeurs, acti-
vités de cross-docking, services de messa-
gerie qui se développent avec la vente sur
internet, avec des niveaux de service plus
ou moins élaborés allant de la gestion infor-
matique des flux, la température dirigée,
jusqu’au contrdle technique des marchan-
dises, le pré-assemblage ou le conditionne-
ment. Une sectorisation géographique s’est
progressivement établie en fonction du
type d’activité et de la fréquence des accés
au cceur du marché : la logistique urbaine et
la messagerie a l'intérieur de I'A86, les pla-
teformes de distribution régionales entre
I'A86 et 'A104 et au-dela de '’A104 les pla-
teformes interrégionales et internationales.
L'organisation logistique de I'lle-de-France
participe au processus métropolitain de
concentration d’activités, de population et

de services qui prend ici une dimension in-
ternationale. Pour I'aborder on peut se réfé-
rer aux deux facteurs qui, selon la théorie
économique classique interagissent dans la
localisation des activités et qui s’appliquent
particulierement aux équipements et ser-
vices logistiques : I'accessibilité aux marchés
et les colts fonciers. Le transport de livrai-
son représente 33% du co(t logistique glo-
bal[8], la localisation des entrepdts au plus
prés des marchés de consommation ou des
centres de transformation représente donc
un enjeu stratégique pour les investisseurs
et les logisticiens. D’un point de vue théo-
rique, nous nous trouvons face a un modele
classique d’équilibre ou les gains d’accessi-
bilité au coeur du marché doivent compen-
ser les co(ts du foncier qui augmentent en
fonction de la centralité. Cet équilibre de
localisation dépend également de I'accessi-
bilité interrégionale, il semble s’établir a 40
Km de Notre-Dame. Le graphique ci-apres
représente la distribution des entrepdts de
plus de 2000 m?, construits entre 1995 et
2010 en surface cumulée en fonction de la
distance a Notre-Dame. Le premier « seuil »
sur la courbe signifie que 60% des surfaces
ont été construites a moins de 40 km de Paris,
ce qui permet, a minima, de réaliser un
aller-retour vers la zone dense dans la jour-
née tout en étant connecté au réseau auto-
routier national et international. Il est donc
possible de combiner une activité de livrai-
son au client final avec une activité de des-

L’ORGANISATION LOGISTIQUE DE L’iLE DE FRANCE
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LA CONSTRUCTION D’ENTREPOTS
40KM DE NOTRE-DAME : L’EQUILIBRE DE LOCALISATION
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serte interrégionale. Le réseau autorou-
tier trés dense de I'lle-de-France, permet
de s’éloigner du cceur de I'agglomération
pour éviter les prix fonciers élevés tout
en conservant une bonne accessibilité
au cceur du marché. A I'échelle de la mé-
tropole, I'équilibre entre l'accessibilité
au cceur de la métropole et la desserte
nationale et internationale se localise
sur de vastes plateformes situées dans
la périphérie Est et Sud-Est de la région,
aux carrefours entre la francilienne et les
grands axes autoroutiers. Ces implanta-

tions bénéficient de l'organisation en
étoile du réseau autoroutier largement
centré sur la capitale, les colts d’acces au
reste de la France sont donc plus faibles
en Tle-de-France que dans le reste du
pays [12]. En se localisant sur la périphé-
rie de I'fle-de-France, il est donc possible
de desservir un marché régional de onze
millions d’habitants et un marché natio-
nal voire européen. Les secteurs Nord,
Est et Sud-Est de I'lle-de-France s’en
trouvent privilégiés car ils permettent de
rejoindre des zones denses de I'Europe

LA CONNEXION DE L’ILE-DE-FRANCE AU
RESEAU AUTOROUTIER EUROPEEN
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Rhénane et I'agglomération lyonnaise.

Malgré sa localisation périphérique par
rapport a la dorsale européenne, I'lle-de-
France est donc en mesure de fournir une
offre logistique a I’échelle européenne
qui trouve sa source dans son propre
marché ainsi que sur la plateforme de
fret aérien de Roissy qui accueille les
principaux opérateurs mondiaux de fret
aérien. D’autres facteurs relevant des
logiques immobiliéres vont favoriser la
localisation des plateformes logistiques
en ile-de-France. Limplantation dans

une aire métropolitaine de grande am-
pleur représente une réduction du risque
locatif pour I'investisseur qui correspond
a une plus grande facilité pour le gestion-
naire d’entrepot de trouver de nouveaux
locataires en cas de vacance a la fin d’un
contrat. Au plan européen, il semble que
les colts de location des entrepdts soient
moins élevés en Tle-de-France que dans
d’autres métropoles européennes [12]
ce qui explique la demande des groupes
internationaux qui recherchent une loca-
lisation pour la région «Europe». [ |
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L'INTERFACE METROPOLITAINE

Le transport fluvial et [’alternative du report modal

LE RENOUVEAU DU TRANSPORT FLUVIAL

Apres un siecle de décroissance continue,
une rupture semble se confirmer dans I'uti-
lisation de la voie fluviale pour le transport
de marchandises. Bien que ne représentant
que 10% du total du trafic fluvial de la Seine
en tonnage, le trafic de conteneurs, inexis-
tant dans les années 1990 se développe
régulierement depuis quatre ans. Il repré-
sente le troisieme secteur d’activité apres
les matériaux de construction qui alimen-
tent I"énorme marché francilien et les pro-
duits agricoles qui sont embarqués a Rouen
a l'export. Prenant la suite de l'opérateur
historique Logiseine, fondé en 1994, ce sont
sept opérateurs qui s‘appuient désormais
sur un réseau de terminaux fluviaux depuis
Le Havre jusqu’en amont de Paris mais éga-

lement sur les affluents de la Seine : I'Oise
(Conflans, Saint-Ouen et Bruyéere), la Marne
(Bonneuil sur Marne) et I'Yonne (Gron). En
fle-de-France cest la logistique urbaine
qui redonne a la voie fluviale ses lettres
de noblesse avec notamment linitiative
du groupe Monoprix qui utilise ce support
pour l'approvisionnements des magasins
Franprix dans Paris intra-muros. Sur I'en-
semble du bassin de la Seine c’est 251 000
conteneurs qui ont été transportés en 2012.

Le transport fluvial permet d’abaisser les
colts d’acheminement notamment pour
les conteneurs vides qui représentent plus
de 20 % du trafic maritime, il permet égale-
ment d’éviter les congestions routiéres dans
la traversée de la région capitale.

ACHEMINEMENT FLUVIAL DES CONTENEURS ET STATUT DE LA SEINE [13]

Dans un port estuarien, tel que le port du
Havre, I'acheminement et I’évacuation des
conteneurs par l'estuaire et la voie fluviale
pose un certain nombre de difficultés liées
a la dangerosité de la navigation en mer par
des batiments fluviaux. Ceux-ci ne peuvent
ainsi naviguer a l'aval de la limite transver-
sale de la mer sans autorisation de l'autorité
administrative. Pour ce qui concerne la navi-
gation entre le port Historique du Havre et
Port 2000 ou entre Port 2000 et I'estuaire de
la Seine, les conditions de cette dérogation
sont fixées par plusieurs arrétés préfecto-

raux qui conditionnent la navigation a des
conditions météorologiques (hauteur de
houle, vitesse du vent, visibilité) et de pilo-
tage, ainsi qu’a des prescriptions techniques
drastiques. En ce qui concerne le certificat
de capacité pour la conduite de ces automo-
teurs, la réglementation exige la détention
par le conducteur d’un certificat du groupe
A (certificat nécessaire pour naviguer sur
les voies d’eau a caractére maritime). Cette
condition est contestée dans la mesure ou,
dans le droit européen, la Seine n’est pas
classée parmi les voies maritimes et ne né-

Il représente une alternative intéressante
au tout routier, surtout s’il correspond a une
ré-orientation des importations, comme
cela pourrait-étre le cas pour les entreprises
du textile et de I’habillement du quartier
de la plaine-centre a Aubervilliers (carte
ci-aprés) qui se situent a proximité du port
de Gennevilliers, alors que l'essentiel des
importations transitent par le port d’Anvers.

Méme si on tient compte des limitations de
capacité des barges, 128 EVP a Bonneuil sur
Marne, contre 356 EVP a Gennevilliers en
aval, ces deux ports permettent de couvrir
I'ensemble des plateformes et entrepots lo-
gistiques de I'lle de France dans des condi-
tions économiques d’acheminement routier
particuliérement intéressantes. [ ]

cessite donc que la détention d’un certificat
de capacité du groupe B. Les armements flu-
viaux estiment également que le certificat de
conduite européen (groupes A, B et patente
du Rhin) les exempte de 'obligation de pilo-
tage ou de son pendant, la licence de patron-
pilote. La fluidité et le développement du
trafic fluvial conteneurisé nécessite d'analy-
ser le statut de la Seine au regard du droit
européen, et de le comparer a celui d’autres
fleuves estuariens (tel I'Escaut) ou le trafic
fluvio-maritime s’est amplement développé.

PLATE-FORMES MULTIMODALES DES PORTS DE PARIS

=

DAMMARIE-LES-LYS

MONTERAU-
FAULT-YONNE

® PLATES-FORMES MULTIMODALES
PORT DE PARIS

© Ports de Paris

Passage Portuaire 2013



LES DEUX PORTS DESSERVENT 95% DES ENTREPOTS DE L’iLE-DE-FRANCE A MOINS DE 100€
(HORS MARGE ET HORS COUTS DE MANUTENTION)

Colit variable de desserte de I'lle de
france (isocolt) par le réseau routier
depuis les ports de Gennevilliers et
de Bonneuil-sur-Marne
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DU TERMINAL A L'HINTERLAND, L'AXE SEINE REVISITE

L'INTERFACE MARITIME

Visions et définitions du port

LA VISION CLASSIQUE DU PORT développée
par André Vigarié [14] repose sur la notion
de triptyque portuaire. Elle considére le port
comme un point de mise en relation entre
un « foreland » ou avant-pays constitué de
tous les ports mondiaux échangeant des
trafics avec le port et I'hinterland ou arriere-
pays qui regroupe l'essentiel du marché du
port c’est a dire les chargeurs. C’est ce der-
nier qui est déterminant dans l'attractivité
du port et I'importance du « foreland », que
ce soit en termes de capacité a générer des
flux d’exportation grace a un appareil pro-
ductif performant, en termes d’importations
avec un bassin de consommation densément
peuplé ou en termes d’accessibilité avec des
réseaux et services de transports appropriés.

UNE AUTRE APPROCHE CONCEPTUELLE du port
repose sur 'opposition entre une vision tech-
niciste [15] et une vision micro économique.
Un port maritime peut se définir de deux ma-
niéres ; comme un nceud technique mettant
en relation plusieurs modes de transports ou
comme une communauté économique ayant
en charge la gestion des systemes techniques
et le transfert des marchandises. Dans le
premier cas c’est la performance technique
des outils portuaires (terminaux, entrepots,
plateforme d’échange) et de ses connexions
aux réseaux de transport terrestre qui sera
mis en avant, dans le second c’est la qualité
du cluster représenté par I'ensemble des en-
treprises complémentaires intervenant dans

le traitement du navire et de la marchandise
et concentrée géographiquement dans la
place portuaire qui sera la source de la com-
pétitivité portuaire. Ces deux visions du port
se déclinent a travers des modeles de gou-
vernance, des indicateurs de performance et
des objets de progression par la recherche.
Dans le cas des ports européens, elles ren-
voient globalement a deux contextes histo-
rigues que l'on peut résumer par l'opposi-
tion entre le modeéle hanséatique qui donne
la primauté aux fonctions commerciales et
le modéle latin centralisé qui repose sur la
recherche de la performance technique des
équipements portuaires.

Une troisieme vision du port peut se défi-
nir comme une double fonction de conver-
sion de flux [16]. La premiere concerne la
CONVERSION DE FLUX MARITIMES AYANT UN
CARACTERE ALEATOIRES EN FLUX TERRESTRES
REGULES. La conteneurisation des marchan-
dises et les fonctionnalités qu’elle offre en
termes de rupture de charge ont pu donner
I'impression que le transport maritime s’était
totalement intégré au mode de production
industriel. Or, le transport maritime pour des
raisons évidentes liées aux aléas de la navi-
gation et moins évidentes liées a I’'hétérogé-
néité des dispositifs réglementaires et doua-
niers de par le monde, est loin de répondre
aux normes de régularité et de fiabilité que
permet le transport terrestre et qu’imposent
le juste a temps et la réduction des stocks.

Perspective

Définition

Indicateur de performance

Modele d'analyse de la
gouvernance port

Variables influant sur la
performance

Objets de recherche

Le port comme noeud de transport

Un espace de transit des marchandises
entre la mer et la terre

Volume de trafic

Classification : Landlord, Toolport & Service

Accessibilité nautique, Localisation
géographique, qualité des c onnexions a
I'hinterland

Développement des réseaux de lignes
régulieres

Accessibilité a I'hinterland comme
déterminant de la compétitivité portuaire

Efficience des terminaux

Le port comme cluster

Un ensemble d'entreprises concentrées
géographiquement, liées au traitement des
navires et de la marchandise

Valeur ajoutée dans le territoire du cluster

L'autorité portuaire comme manager du
cluster

Concurrence interne, Knowledge spill-over,
Ressources humaines qualifiées

Economie d'agglomération dans le port

Qualité des partenariats institutionnels

Le port comme zone logistique, comme
centre de production et comme place de
commerce

source : De Langen, 2008 : Analysing port clusters ; definitions, delimitation and research issues in Ports and Regional Economics,

Musso E. & Ghiarra H. (dir.) pp. 19 - 34

Les rapports de l'agence internationale
« Sealntel » [17] pointent réguliérement
les retards des navires par rapports aux es-
cales annoncées par les compagnies mari-
times. Le rapport d’octobre 2011 indiquait
que sur la ligne Europe-Asie, 44 % des
conteneurs étaient en retard, 11% de plus
de 2 jours et 8% de plus de huit jours. Cette
irrégularité chronique a d’ailleurs conduit
le premier armateur mondial a proposer
un service journalier a horaire garanti, ce
qui a été percu comme une véritable révo-
lution dans le monde maritime - Daily Maersk,

le conteneur a I'heure ou remboursé [18].
Le role du cluster portuaire consiste en
quelque sorte a servir « d’amortisseur »
face a ces aléas.

Le transport maritime est également un
secteur d’activité ol la reglementation sup-
porte des interprétations trés différentes
selon les cultures nationales. Les rap-
ports d’accident sur I'échouage du porte-
conteneurs Napoli en 2007 sur les cotes
anglaises et du Rena en 2011, en Nouvelle
Zélande, montraient dans un cas que sur
600 conteneurs transportés 137 était en

Passage Portuaire 2013




LE MODELE DU TRIPTYQUE PORTUAIRE (A.VIGARIE)

—

surpoids et dans I'autre, que 30 conteneurs de
marchandises dangereuses n’apparaissaient
pas dans le manifeste du navire [19].

Le transport international est donc une acti-
vité de service qui comporte une part d’aléas
incontournable. Malgré I'apparente harmo-
nisation que suppose l'avénement du conte-
neur, il s'agit de faire franchir des frontiéres a
la marchandise et d’utiliser des modes d’ache-
minement trés différents qui ont leurs propres
logiques techniques et organisationnelles. Le
poids des organismes d'état demeure éga-
lement trés important que ce soit a travers
le droit des transports, les réglementations
douaniéres, sanitaires ou sécuritaires.

LE TRAFIC CONTENEUR : L’AVANT-PAYS DU PORT DU HAVRE EN 2010

TRAFICS CONTENEURS ENTREES ET SORTIES
PAR FACADES MARITIMES NATIONALES
(en milliers de tonnes)

3416 000
@ 60 000
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LA CONVERSION DES FLUX MASSIFIES EN FLUX
ATOMISES. La deuxieme fonction de conver-
sion du passage portuaire consiste a trans-
former des flux massifiés sur le segment
maritime (des navires de 18 000 evp ont été
commandés par 'armateur Maersk) vers des
flux terrestres atomisés qui sont destinés par
exemple a un rayon de supermarché ou a une
chaine d’assemblage dans un établissement
industriel. Le transport massifié s’accom-
pagne de la taille grandissante des navires
porte-conteneurs, facteur de réduction de
colt mais qui exige des terminaux dédiés. La
«massification» peut se prolonger dans I’hin-
terland, sous réserve de disposer d’infrastruc-

tures et de services fluviaux et ferroviaires
adaptés, ce que savent tres bien faire les ports
du Benelux (fleuve) et germaniques (fer). Les
modes terrestres massifiés permettent d’évi-
ter la saturation des terminaux maritimes en
créant des terminaux intérieurs qui peuvent
étre adossés a des plateformes d’éclatement
des flux. Surtout ils contribuent a projeter les
économies d’échelle au-dela du port et donc
a permettre des organisations logistiques trés
sophistiquées répondant a la diversité de la
demande des chargeurs. Dans un contexte de
crise économique la massification et son co-
rollaire organisationnel la mutualisation, sont
les principales voies offertes actuellement

en termes de réduction des colts logistiques
dans I'hinterland et donc de compétitivité
interportuaire.

Il y a encore de gros progrés a faire dans ce
domaine dans l'axe Seine, méme si des ini-
tiatives émergent dans le transport fluvial
(navettes Le Havre-Gennevilliers) ou fluvioma-
ritime (navettes Le Havre-Caen). Le gros han-
dicap demeure le transport ferroviaire pour
atteindre I'hinterland lointain en contournant
Ile de France. Le futur chantier multimodal
du Grand Port Maritime du Havre propose
une solution en aval, Serqueux Gisors pouvant
débloquer un maillon intermédiaire straté-
gique dans l'axe Seine. [ |
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L'INTERFACE MARITIME

Les fonctions du cluster portuaire

LA NOTION DE CLUSTER a été largement
développée par I'école de la nouvelle éco-
nomie géographique [20] pour expliquer la
résilience de ce type d’organisation spatiale
par rapport aux forces centrifuges de la
mondialisation. D’une maniére plus géné-
rale, la notion de cluster correspond a la
redécouverte par la théorie économique de
la dimension territoriale de I’économie, que
B. Pecqueur traduit dans I'expression «le

passage portuaire de la marchandise (trans-
port maritime, pilotage, remorquage, lama-
nage, manutention, entreposage, transport
terrestre), se localise toute une série d’acti-
vités complémentaires et interdépendantes
regroupés dans le poste « autres services
portuaires » du tableau ci-contre :
e Les associations professionnelles comme
I’Union Maritime Et Portuaire (UMEP), qui
regroupe plusieurs familles de métiers : le

LE PASSAGE PORTUAIRE : TRANSFORMER DES FLUX MASSIFIES SOUMIS A DES ALEAS
EN PLUX ATOMISES MAIS REGULARISES

ACHEMINEMENT
TERRESTRE
atomisé mais prévisible

Marché Métropolitains,
national et international

TRANSPORT MARITIME
massifié mais soumis aux aléas

tournant territorial de I'économie globale» syndicat des transitaires et commission- INTERFACE INTERFACE
MARITIME METROPOLITAINE

[21]. La «spatialisation des externalités» se naires en douane, les armateurs et agents

retrouve dans les travaux fondateurs d’A. maritimes, les assureurs maritimes, la ma- — % %

Marshall [22] sur les districts industriels, nutention, le pilotage, les transporteurs —

repris dans les travaux du GREMI (Groupe routiers. Bien plus qu’une association de —

de Recherche Européen sur les Milieux défense, c’est un milieu d’affaires, avec ses E— ‘E’ 'E'

Innovateurs), fondé par Philippe Aydalot cerclesderencontres et des manifestations —

[3], travaux qui mettent I'accent sur les fac- régulieres. Des commissions techniques — % ‘ﬁ'

teurs locaux favorisant I'innovation, et plus spécifiques (informatique, marchandises — «Systémes & horloge»

récemment dans la nouvelle économie géo- dangereuses, température dirigée, pro- Origine des Aléas : — (e Rungis Rolssy)

graphique de Paul Krugman [23]. motion commerciale, enseignement et Ejgc‘ﬂ::gzsd”'mmp°”m"‘““me —> @' %

Compris comme un ensemble d’entreprises formation) contribuent a harmoniser les Respects des réglementations E—

Différences culturelles entre clients
et administrations

interdépendantes qui participentau passage méthodes et outils sur I'ensemble des

portuaire de la marchandise, le cluster por-
tuaire joue un role essentiel car il maitrise
la gestion de I'interface maritime-terrestre
qui peut étre considérée comme le maillon
« faible » de toute chaine logistique inter-
nationale incluant un segment maritime.
Si l'on prend le cas du cluster portuaire
havrais, autour du «cceur de métier» qui
regroupe 'ensemble des opérations liées au

chaines de transports. Avec l'autorité por-
tuaire et la douane, 'UMEP est a I'origine,
en 1983, de la mise en place du « Port
Community System », systéeme d’informa-
tion communautaire de la place portuaire
qui s’est concrétisé par la création d‘une
entreprise, la Soget, qui assure le déve-
loppement et la maintenance du systeme
d’information. Le succés commercial de
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LES EMPLOIS DU CLUSTER PORTUAIRE DANS L’AGGLOMERATION HAVRAISE ET LA PLAINE ALLUVIALE

LE CLUSTER PORTUAIRE : PLUS DE 16 000 EMPLOIS DIRECTS DANS LA ZONE D’EMPLOI DU HAVRE

nombre d'emplois Parcelles sous régime d'AOT
a 1500 [T7] Espaces boisés
450 Espaces verts et délaissés e
@ % satmonts remarauatios Métiers 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Reserve naturelle | Espace préservé Armements, consignataires et agents maritimes 1932 1962 1972 2032 1976 2028 1998
Pilotage, remorquage et lamanage 519 470 485 486 492 507 510
. Manutention 1779 1910 1939 2073 2088 2112 2319
Lotiawo G e PPN DonvceNormande  Autorité portuai 1437 1466 1510 1538 1540 1510 1493
utorité portuaire
¥ U A = Transit et négoce 1186 1282 1313 1436 1417 1411 1454
B e weomt i 1S gg”; / ?M Entreposage et distribution 2601 2825 2889 2850 3046 2983 3091
‘& » ’o@ . py v Y Douanes 434 444 450 477 435 449 470
(‘v Saint-Vigor ' Réparation, dép6t et négoce de conteneurs 453 463 480 456 445 452 450
| . “ ‘o .r. . ) S (c P oy Assurances, expertises, inspections et controles 442 454 487 481 510 527 555
e L :’ ‘ .g).?.g'. { L Réparation navale 444 432 419 409 387 179 177
N Grar c%,,%b A PL: [ . Transport routier 1971 2075 2241 2232 2327 2347 2420
e et e Transport ferroviaire 462 450 431 399 318 297 260
I Transport fluvial 237 247 258 276 283 319 382
Autres services portuaires 775 818 822 815 833 839 795
Ensemble des activités maritimes et portuaires 14672 15298 15696 15969 16097 15960 16374
Zone d'emploi du Havre (emploi salarié total) 129655 131146 132646 132645 133528 133606 134 940
LA SEINE o ' 2 5 4 source : INSEE - GPMH - AURH Effectifs salariés au 31 Décembre

©INSEE - CLAP, 2008 ©GPMH ©®CIRTAI = UMR IDEES 6228 — Projet DEVPORT - 2013

ses produits en a fait un leader national
qui s’exporte de plus en plus a l'interna-
tional et qui ambitionne de peser dans
la définition d’une norme européenne.
eles syndicats de salariés des différentes
branches des transports présentes sur
le port, leur influence n’est plus a dé-
montrer. Le syndicat de la manuten-
tion est un interlocuteur reconnu des
employeurs, son role va au-dela de
défense des intéréts des salariés en
contribuant a I'organisation du travail sur
les quais, participant méme a la promo-
tion de la place portuaire a I'hinterland.
eLes administrations régaliennes ; douanes,
affaires maritimes, services vétérinaires,
chargés de mettre en ceuvre les réglemen-
tations nationales et européennes. Leur
réle est important dans la fluidité du pas-
sage portuaire. Malgré la dématérialisation

des procédures la proximité géographique
des bureaux de la douane demeure une
nécessité pour régler la multitude de cas
particuliers et d'anomalies qui échappent
aux formulaires électroniques.

eLa formation supérieure et la recherche
dans le domaine maritime et portuaire :
I'Ecole Nationale Supérieure Maritime,
I'Institut des Transports Internationaux et
des Ports, les instituts et départements de
I’'Université du Havre et notamment I'ISEL,
école d’ingénieurs en logistique, I'Insti-
tut Portuaire d’Etude et de Recherche
de I'école de management de Norman-
die. Ces organismes relévent d’origines
trés diversifiées école de commerce,
université, grand établissement sous tu-
telle de I'état, école d’ingénieurs, et de
cultures différentes. L'enjeu pour le clus-
ter consiste non seulement a rapprocher

les formations mais également a organi-
ser leurs relations avec les entreprises.

eLes organismes d’interface entre la re-
cherche et le monde professionnelle : une
filiere logistique « Logistique Seine Nor-
mandie », un pole de compétitivité «Nov@
log», un Centre de Recherche d’innovation
et de Transfert de Technologie dédié aux
transports et a la logistique, une agence de
développement.

eLes associations diverses liées de prés ou
de loin au maritime comme le Seaman’s
club, les anciens de la «marmar», de la
«navale», le musée maritime...

UNE CONTRIBUTION MAJEURE AU DEVELOP-
PEMENT REGIONAL. Durant la période qui
a précédé la crise financiére, la progression
de I'emploi lié aux activités maritimes et
portuaires a représenté prés de 60 % de la

croissance de I'emploi régional. Ce qui tra-
duit la déconnexion entre une économie
régionale tournée vers le marché intérieur,
qui commencait a donné des signes de fai-
blesse dans l'industrie et une économie
portuaire en phase avec la mondialisation
des échanges reposant sur I'importation de
biens de I'Asie vers I'Europe. [

EVOLUTION DES EMPLOIS ENTRE 2000 (INDICE 100)
ET 2006

Indice 100 en 2000
114

112

Activités maritimes et portuaires

Ensemble emploi - Zone d'emploi du Havre  _
-

Ensemble emploi Haute-Normandie

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
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DU TERMINAL A L'HINTERLAND, L'AXE SEINE REVISITE

L'INTERFACE MARITIME

Les outils terrestres de la compétition interportuaire

LES PORTS DU DELTA RHIN-ESCAUT, essen-
tiellement Anvers et Rotterdam ont mis
en place un dispositif trés sophistiqué de
relations avec I'hinterland reposant sur
des terminaux intérieurs a conteneurs
proches des terminaux maritimes dans le
cas d’Anvers, plus éloigné dans le cas de
Rotterdam avec notamment le port flu-
vial de Duisbourg au cceur de la Ruhr qui
traite plus de deux millions d’EVP par an.
L'accessibilité aux marchés susceptibles
d’apporter du fret dans les ports est une
constante historique, une attention par-
ticuliere est accordée aux infrastructures
terrestres comme l'atteste la modernisa-
tion récente du «Rhin d’acier», qui relie le
port d’Anvers a Mdnchengladbach dont
I'inauguration remonte a 1879, ou encore
la réalisation, en 2007, de la ligne de la
Betuwe qui dessert les centres industriels
allemands a partir de Rotterdam. A ces ter-
minaux intérieurs sont adossés des centres
de distributions européens qui desservent
des plateformes régionales plus proches
des marchés. Cette organisation permet
de s’adapter aux contraintes spécifiques
aux différents types de marchandises et de
gérer de maniere optimum le retour des
conteneurs vides. [ ]

LE MODELE D’ACHEMINEMENT DES MARCHANDISES CONTENEURISEES DU DELTA RHIN-ESCAUT

- 30-50 km 200-1000 km
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TM : Terminal maritime TCl: Terminal a Conteneurs CDE : Centre de Distribution PDN : Plateforme de Distribution PDR : Plateforme de Distribution

UF : Utilisateur final Intérieur Européen Nationale Régionale
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LE CHEVAUCHEMENT DES HINTERLANDS ROUTIERS : ACCESSIBILITE DES ZONES LOGISTIQUES
DE L’AXE SEINE AUX PORTS D’ANVERS ET DU HAVRE

LA CARTE REPRESENTE LE TEMPS D’ACCES pour un
poids lourd entre les zones d’activité logistique de
I'axe Seine et les ports du Havre et d’Anvers par le
réseau routier. La base de données EuroGlobal-
Map a été utilisée pour le calcul des isochrones
déterminés a l'aide d’une vistesse variable en
fonction du type de réseau : 88 km/h sur les 2x2
voies, 66,9 km/h sur le reste du réseau accessible
aux poids lourds. Ces informations proviennent
du Comité National Routier.

Le tableau des surfaces d’entreposage accessibles
selon les temps de trajet montrent qu’entre 3 et
5 heures de route, preés de sept millions de m?
sont «disputés» entre les deux ports.

La Mer >
du Nord i ANVERS O

La Manche

39
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LE HAVRE YOIsJCERS
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I moins d’une heure
[ entre 1H et 2H
SURFACE D’ENTREPOSAGE EN M2 CONSTRUITE DANS L’AXE SEINE I entre 2H et 3H
ENTRE 1995 ET 2010 PAR CLASSE DE DISTANCE / TEMPS ET PAR
PORT [ ] entre3Het4H
Le Havre Anvers [] entre 4H et 5H
Moins de 1 Heure 1093 723 / ® Port
Entre 1Het2 H 533 337 / ° IPrir_1ci_pales ZA
Entre 2H et 3H 5973 759 / o I?ig':isttelq::;inistrative
Entre 3H et 4H 1142 043 2133 181 ) Axe Seine
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